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Die Erfindung betrifft eine Ubergabeeinrichtung fur stiickhaftes Fordergut zwischen einer ersten 
Fordervorrichtung und wenigstens einer weiteren, dazu quer oder winkelig verlaufenden Forder- 
vorrichtung, wie sie im Oberbegriff des Anspruches 1 beschrieben ist. 

Ubergabeeinrichtungen zur Umsetzung von einstiickigem Fordergut zwischen winkelig zueinan- 
der verlaufenden Fordervorrichtungen sind aus dem Stand der Technik in vielfaltigen Ausfiih- 
rungen bekannt. Um diese Fordergiiter, wie z.B. Waren, Pakete, Werkstucke, Werkstiicktrager 
Oder sogenannte Tablare von einer Forderbahn auf die nachste umsetzen zu konnen, ist die 
Transportgeschwindigkeit des Fordergutes im Eck- bzw. Kreuzungsbereich der Forderbahnen 
iiblicherweise zu reduzieren. Um heutigen Leistungsanforderungen zu geniigen, sind relativ hohe 
Transportgeschwindigkeiten fur die Fordergiiter vorgesehen, die an solchen Umsetzeinrichtun- 
gen wieder reduziert werden mtissen, um das entweder FSrdergut oder auch die Mechanik der 
Umsetzeinrichtung zu schonen. Bei Fordersystem mit kleinen Nutzlasten sind Anschlagdampfer 
bzw. sogenannte Stopper eingesetzt, die das Fordergut entweder direkt und abrupt oder gedampft 
stoppen. Derartige Anschlagvorrichtungen sind z.B. aus der DE 196 00 266 C2 oder aus der DE 
198 132 416 A 1 bekannt. Vor allem bei hoheren Fordergutgewichten von beispielsweise 300 kg 
sind nur mehr relativ aufwendige, abfedemde bzw. dampfende Anschlagvorrichtungen einzu- 
setzen, Deren Aufbau ist dann bereits relativ komplex. Auch die Kosten und Wartungsintervalle 
derartiger Anschlagdampfer sind nicht zufriedenstellend. Welters mussen die Fordergiiter mit 
derartigen Anschlagvorrichtungen innerhalb relativ kurzer Verzogerungswege abgebremst bzw. 
gestoppt werden, wodurch die Belastungen der Anschlagvorrichtung selbst als auch der sonsti- 
gen Mechanik des Fordersystems hoch sind. Zudem ist die Dampfungswirkung derartiger An- 
schlagvorrichtungen nur schwer bzw. nur mit hohem Aufwand an eine groBe Bandbreite von 
Fordergutgewichten anpaBbar. 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Ubergabeeinrichtung bzw. ein so- 
genanntes Knotenmodul flir verzweigte Fordersysteme zu schaffen, mit welchem herangefor- 
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dertes FOrdergut innerhalb kurzer Zeit abgebremst und an eine quer verlaufende Fordervorrich- 
tung iibergeben werden kann. ohne daB dabei eine aufwendige elektrische Steuerung oder kom- 
plexe Anschlagelemente flir das Fordergut erforderlich sind. 

Die Aufgabe der Erfindung wird durch die Merkmale im Kennzeichenteil des Anspruches 1 ge- 
lost. Voiteilhaft ist bei dieser erfindungsgemMBen Ubergabeeinrichtung, daB das Fordergut 
mittels der wahlweise aktivier- und deaktivierbaren, d.h. anheb- und absenkbaren Bremsvor- 
richtung durch entsprechend bemessene Gleitreibung in seiner F5rdergeschwindigkeit gezielt 
abgebremst werden kann und somit dessen Bewegungsenergie via die Bremsvorrichtung zumin- 
dest teilweise abgebaut werden kann. Bin abruptes bzw. schlagartiges Stoppen des Fordergutes 
im Bereich der Ubergabeeinrichtung wird also vermieden, wodurch die Beanspruchung der ein- 
zelnen Komponenten der tibergabeeinrichtung innerhalb relativ problemlos zu beherrschender 
Belastungsgrenzen bleibt. Vor allem auch bei relativ hohen Fordergutgewichten, von z.B. mehr 
als 50 kg, kann ein gedampftes bzw. sanftes und dennoch kurzfristiges Abbremsen des Forder- 
gutes erzielt werden. Waiters ist von Vorteil, daB via die Hub- und Fordervorrichtung fur das 
umzusetzende Fordergut eine besonders blockierungs- bzw. storungsfreie Ubergabe des Forder- 
gutes an eine quer verlaufende Fordervorrichtung erzielbar ist, da das Fordergut ausreichend 
hoch uber die quer verlaufenden Komponenten des sogenannten Zu- bzw. Langsfdrderers ange- 
hoben und nahezu widerstandsfrei weitertransportiert bzw. iibergeben werden kann. Dies begun- 
stigt die Erzielung niedriger Umsetzzeiten bzw. hoher Fordergeschwindigkeiten. Femer ist von 
besonderem Vorteil, daB die Verstellmechaniken, insbesondere die Stellvorrichtungen flir die 
Bremsvorrichtung und die Hub- und Fordervorrichtung bewegungsgekoppelt sind, sodaB sich 
eine simultane Einleitung und Stillsetzung der Bewegungen der Bremsvorrichtung und der An- 
hebe- und Absenkfunktion der Hub- und Fordervorrichtung einstellt. Zudem wird durch die me- 
chanische Bewegungskopplung eine besonders wiederholgenaue, kinematische Bewegung der 
Bremsvorrichtung relativ zur Hub- und Absenkfunktion der Hub- und Fordervorrichtung erzielt. 
Ein sogenanntes „Auseinanderiaufen" bzw. „Auseinanderdriften" der BewegungsablSufe der 
Bremsvorrichtung gegenuber den Bewegungsabiaufen der Hub- und Fordervorrichtung. wie dies 
bei elektrischen Ablaufsteuerungen unter Umstanden auftreten konnte, ist bei der erfindungsge- 
mSBen Ausgestaltung nahezu ausgeschlossen. Da die Stellbewegungen der Bremsvorrichtung 
und der Hub- und Fordervorrichtung lediglich von einer einzigen Antriebsvorrichtung eingeleitet 
bzw. gestoppt werden, sind auch wesentliche steuerungstechnische Vereinfachungen zur Ab- 
wicklung der einzelnen Bewegungsablaufe an der erfindungsgemaBen Ubergabeeinrichtung er- 
zielbar. 
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Von Voiteil ist auch eine mogliche Ausfuhrungsform nach Anspruch 2, da dadurch auch weit- 
laufige Forderstrecken problemlos uberbruckt werden konnen und die Gerauschentwicklung 
niedrig gehalten werden kann. 

Eine Fordervorrichtung entsprechend der Ausbildung wie sie im Anspruch 3 beschrieben ist, 
kann problemlos zwischen die beiden Forderspuren der ersten Fordervorrichtung integriert wer- 
den, um die Ubergabe des Fordergutes an eine weitere, quer verlaufende Fordervorrichtung zu 
ermoglichen. Von Vorteil ist welters, daB eine Stiitzflache fur das Fordergut relativ groBziigig 
dimensioniert werden kann, wodurch ein sicheres Anheben und der Quertransport des Forder- 
gutes begiinstigt ist. 

Durch die Ausfuhrung gemaB Anspruch 4 ist ein gleichmaBigs Anheben und Absenken samtli- 
cher ForderroUen der Hub- und Fordervorrichtung sichergestellt. 

Vorteilhaft sind auch die Ausbildungen nach den Anspriichen 5 und 6, da dadurch die Antriebs- 
organe zur Bereitstellung der Forderfiinktion der Hub- und Fordervorrichtung mit dem Hubge- 
stell bzw. Hubtisch mitbewegt werden und somit aufwendige Vorrichtungen fur einen Lan- 
genausgleich bzw. eine Uberbriickung von variablen Distanzen eriibrigt sind. 

Durch die Ausfuhrung gemaB Anspruch 7 ist ein im Vergleich zu Ansteuerungen fiir eine An- 
triebsumkehr der Antriebsvorrichtung deutlich einfacherer Steuerungsaufbau fur die Ubergabe- 
einrichtung ermoglicht. 

Durch eine vorteilhafte Weiterbildung gemaB Anspruch 8 kann die Last, insbesondere das For- 
dergut, auch bei abgeschalteter Antriebsvorrichtung auf einem gewiinschten Hohenniveau ge- 
halten werden, ohne dabei durch an die Ubergabeeinrichtung anschlieBende bzw. an der Uberga- 
beeinrichtung ausgebildete, in ihrem Transportniveau unveranderliche Fordervorrichtungen un- 
terstiitzt zu werden bzw. auf diesen lasttragend abgestiitzt zu sein. 

Durch die vorteilhafte Ausgestaltung gemaB Anspruch 9 kann eine Antriebsvorrichtung einge- 
setzt werden, die an ihrem Abtrieb eine rotatorische Antriebsbewegung bereitstellt, welche in 
eine translatorische bzw. sich umkehrende Schwenkbewegung umgesetzt wird. 

Durch die Ausfuhrung gemaB Anspruch 10 ist in vorteilhafter Art und Weise eine besonders ein- 
fache Ansteuerung der Antriebsvorrichtung erzielt. Innerhalb eines solchen, eindeutig festgeleg- 
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ten Axbeitszyklus wird dabei die Bremsvorrichtung aktiviert und wieder deaktiviert und gleich- 
zeitig auch die Hub- und Fordervorrichtung angehoben und wieder abgesenkt. 

Waiters konnen durch eine Ausfiihrung gemaB Anspruch 1 1 Verklemmungen bzw. Verkantun- 
gen, wie diese bei Linearfiihrungen nur mit relativ groBem Aufwand vermieden werden konnen, 
zuverlassig ausgeschaltet werden und konnen dennoch die erforderlichen Hub- bzw. Stellweiten 
problemlos erzielt werden. 

Durch die vorteilhafte Ausbildung gemaB Anspruch 12 bzw. 13 kann die Bewegungscharakteri- 
stik bzw. die Stellweite der Bremsvorrichtung im Vergleich zur Bewegungscharakteristik bzw. 
Stellweite der Hub- und Fordervorrichtung unterschiedlich gestaltet werden. Insbesondere kann 
dem geforderten Bewegungsablauf Rechnung getragen bzw. die wahrend einzelner Phasen ge- 
genlaufige Relativbewegung zwischen Bremsvorrichtung und Hub- und Fordervorrichtung in 
einfacher Art und Weise sowie besonders zuverlassig umgesetzt werden. 

Durch die Ausbildung gemaB Anspruch 14 kann das erforderliche Drehmoment problemlos auf 
den Schwinghebel tibertragen werden und ist eine effektive Bewegungskopplung mit der An- 
triebsvorrichtung geschaffen. 

GemaB der Ausgestaltung nach Anspruch 15 ist eine einfache und relativ wartungsfreie Verbin- 
dung geschaffen, nachdem verhaltnismaBig verschleiBanfallige Linearfiihrungen eriibrigt sind. 

Durch die Ausfiihrung gemaB Anspruch 16 ist die Bewegungscharakteristik der Hub- und For- 
dervorrichtung bzw. der Bremsvorrichtung quasi vorprogrammiert und sind welters hohe 
Drehmomente bzw. Krafte iibertragbar. 

Durch die vorteilhafte Weiterbildung gemaB Anspruch 17 kann auch dann, wenn an die Stell- 
arme zusatzliche Bewegungsiibertragungsglieder anschlieBen, ein welter Verstell- bzw. Ver- 
schwenkbereich flit die Tragerwelle bzw. die Stellarme erreicht werden. 

Bei einer vorteilhaften Weiterbildung nach Anspruch 18 konnen hohe Forderlasten zuverlassig 
angehoben und abgebremst werden. Dariiber hinaus konnen Gleitfiihrungen bzw. Kulissenbah- 
nen fiir die Vertikalbewegung der Bremsvorrichtung eriibrigt werden. 

Entsprechend der Ausfiihrung gemaB Anspruch 19 sind Gleitfiihrungen bzw. Kulissenbahnen fiir 
die Anhebung und Absenkung der Hub- und Fordervorrichtung vermieden. Zudem ist auch bei 
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heheren Belastungen bzw. schweren Fordergutem eine prazise und verwindungsfreie sowie lang- 
fristig storungsfreie Anhebung und Absenkung der Hub- und FOrdervorrichtung erzielbar. 

Durch die Ausbildung gemaB Anspruch 20 wird in einfacher Art und Weise cine Bewegungs- 
kopplung zwischen den zueinander distanzierten Stellvorrichtungen bewirkt, ohne da6 eigen- 
standige bzw. zusatzliche Koppelelemente erforderlich sind. 

Durch die Ausfiihrung gemaB Anspruch 21 bzw. 22 wird eine stabile und ortsfeste Drehlagerung 
fur die Tragerwelle und die Schwinghebel bzw. Stellarme erzielt. 

Durch eine Ausbildung gemaB Anspruch 23 bzw. 24 wird in vorteilhafter Weise erreicht, daB 
Linearfuhrungen bzw. Kulissenbahnen, welche einem vergleichsweise hohen VerschleiB unter- 
liegen und bei welchen die Gefahr von Verklemmungen bzw. Verkanmngen relativ hoch ist, 
eriibrigt sind. 

Durch die vorteilhafte Ausgestaltung nach Anspruch 25 kann ein von der Bremsvorrichtung 
iibemommenes Fordergut kontinuierlich abgebremst und durch die bogenfbrmige Bewegung in 
Forderrichmng quasi gedampft abgefangen werden. Insbesondere ist ein rasches und dennoch 
relativ sanftes Abfangen von an der Ubergabeeinrichtung einlangenden Fordergutem erreichbar. 
Durch die aktive Bewegung der Bremsvorrichtung in Richtung der Transportrichtung eines ab- 
zubremsenden Fordergutes konnen auch die auf die LTbergabeeinrichtung einwirkenden Bela- 
stungen verringert werden. 

Mittels der vorteilhaften Weiterbildung gemaB Anspruch 26 konnen nur teilweise abgebremste 
bzw. verzogerte Fordergiiter definiert und wiederholgenau an einer bestinmiten Position relativ 
zur Ubergabeeinrichtung gestoppt und wenigstens teilweise entsprechend einer gewiinschten 
Orientierung ausgerichtet werden. Aufgrund der vorangegangenen Verzogerung des FSrdergutes 
ist die vom Anschlagelement aufzunehmende Aufprallenergie bereits verringert, wodurch eine 
Schonung fur die Komponenten der Ubergabeeinrichmng und/oder fur das Fordergut erreicht 
wird. 

Von Vorteil ist dabei eine Ausfiihrung nach Anspruch 27, da dadurch in einfacher Art und Weise 
ein bedarfsweise aktivier- und deaktivierbares Anschlagelement gebildet ist, dessen Aktivierung 
und Deaktivierung in vorteilhafter Weise mit der Hub- und Absenkfunktion der Hub- und For- 
dervorrichtung kombiniert ist. 
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Von besonderem Vorteil ist auch die MaBnahme gemaB Anspruch 28, da dadurch die Bremsvor- 
richtung auch eine aktive Ausrichtfunktion erfullt, indem das abgebremste Fordergut aktiv gegen 
das Anschlagelement gedrangt bzw. gedriickt wird und somit eine relativ hohe Ausrichtgenauig- 
keit und Zuverlassigkeit bei der Ausrichtung schiefwinkelig bzw. verdreht einlaufender Forder- 
guter erzielt ist. Dies begiinstigt wiederum die Erzielung hoher Transport- bzw. Forderleistun- 
gen. 

Durch die alternative Ausgestaltung gemaB Anspruch 29 kann ebenso eine wahlweise aktivier- 
und deaktivierbare Anschlagvorrichtung erzielt werden, indem diese via die Bremsvorrichtung 
bedarfsweise anheb- und absenkbar ist. 

Durch die besondere Ausgestaltung nach Anspruch 30 wird erreicht, daB die Bremsvorrichtung 
ausgehend von einem ersten Niveau in ein vergleichsweise hoheres Niveau und auf ein weiteres, 
tiefer liegendes Niveau iiberfuhrbar ist, ohne daB eine Umkehrung der Antriebsbewegung, insbe- 
sondere der Antriebsvorrichtung erforderlich ist. Insbesondere wird in vorteilhafter Art und 
Weise auch bei unidirektionaler Antriebsbewegung der Antriebsvorrichtung, sowohl eine Hub- 
als auch eine Absenkbewegung fur die Bremsvorrichtung erzielt. 

Durch die vorteilhafte Dimensionierung gemaB Anspruch 31 wird eine besonders einfache An- 
steuerung der Antriebsvorrichtung ermoglicht. Insbesondere ist keine Drehrichtungsumkehr er- 
forderlich, um einen voUstandigen Arbeitszyklus fur die Bremsvorrichtung und zugleich auch fiir 
die Hub- und Absenkfunktion der Hub- und Fordervorrichtung auszufuhren. Nach Ablauf eines 
derartigen Arbeitszykluses ist die tTbergabeeinrichtung wieder einsatzbereit, um ein weiteres 
Fordergut zwischen zwei winkelig zueinander verlaufenden Fordervorrichtungen umzusetzen. 

Eine besonders stabile, wartungsfreie und zwingende Bewegungskopplung zwischen der Stell- 
vorrichtung und der Bremsvorrichtung ist in Anspruch 32 angegeben. Insbesondere wird dadurch 
sichergestellt, daB die Bremsvorrichtung aktiv angehoben und aktiviert sowie aktiv abgesenkt 
und deaktiviert wird. 

Durch die vorteilhafte Ausgestaltung gemaB Anspruch 33 kann die Stellweite bzw. der Stellweg 
fur die Bremsvorrichtung groBer gewahlt werden, als die Hubhohe bzw. Stellweite fiir die Hub- 
und Fordervorrichtung. 

Von besonderem Vorteil sind auch die MaBnahmen gemaB Anspruch 34, da dadurch bei unidi- 
rektionaler Verschwenkung des Stellarmes eine Anheb- und Absenkbewegung der Bremsvor- 
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richtung erzielt wird, wahrend die Hub- und Fordervorrichtung kontinuierlich angehoben wird. 
D.h., daB die Bremsvorrichtung eine bidirektionale Vertikalbewegung ausfuhrt, wahrend die 
Hubvorrichtung unidirektional angehoben oder abgesenkt wird. Dadurch kann in vorteilhafter 
Art und Weise erzielt werden, daB die Bremsvorrichtung bzw. die Bremsleisten in der hochsten 
Stellung der Hub- und Fordervorrichtung gegeniiber dem Fordergut wieder auBer Eingriff sind, 
sodaB eine ungehinderte bzw. ungebremste Querforderung fur das Fordergut eingeleitet werden 
kann. Diese spezielle Hebelkinematik ermoglicht also in einfacher Art und Weise die lasttra- 
gende Umsetzung des Fordergutes von der Bremsvorrichtung auf die Hub- und Fordervorrich- 
tung. Insbesondere wird erzielt, daB wahrend der Anhebebewegung der Hub- und Fordervor- 
richtung die Bremsvorrichtung ab einer gewissen Stellung wieder abgesenkt wird und somit das 
Fordergut von der Bremsvorrichtung an die Hub- und Fordervorrichtung iibergeben wird. Bin 
zwischen den beiden Stellarmen eingeschlossener Winkel betragt dabei weniger als 90*". 

SchlieBlich ist eine alternative Weiterbildung gemaB Anspruch 35 von Vorteil, da das Fordergut 
im Endbereich des verfiigbaren Brems- bzw. Verzogerungsweges zwingend gestoppt bzw. zum 
Stillstand gebracht wird. 

Die Erfindung wird im nachfolgenden anhand der in den Zeichnungen dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiele naher erlautert. 



Es zeigen: 



Fig. 1 



eine erfindungsgemaB ausgebildete tJbergabeeinrichtung bzw. ein sogenanntes 
Knotenmodul fur ein verzweigtes Fordersystem in perspektivischer Darstellung; 



Fig. 2 



die tibergabeeinrichtung gemaB Fig. 1 in Explosionsdarstellung; 



Fig. 3 



die tibergabeeinrichtung gemaB Fig. 1 in Draufsicht; 



Fig. 4 



die tibergabeeinrichtung nach Fig. 1 geschnitten, gemaB den Linien IV - IV in Fig. 



3; 



Fig. 5 



die tibergabeeinrichtung nach Fig. 1 in Frontansicht gemaB Pfeil V in Fig. 3; 



Fig. 6 



die tibergabeeinrichtung nach Fig. 1 geschnitten gemaB den Linien VI - VI in Fig. 5 
bei deaktivierter Bremsvorrichtung und inaktiver bzw. abgesenkter Hub- und For- 
dervorrichtung; 
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Fig. 7 die tJbergabeeinrichtung nach Fig. 6 bei uber die Forderebene heraustretender, sich 
aktivierender Bremsvorrichtung und noch inaktiver Hub- und Fordervorrichtung; 

Fig. 8 die Ubergabeeinrichtung nach Fig, 7 bei uber die Forderebene der Zufdrdervorrich- 
tung angehobenem FSrdergut und deaktivierter Bremsvorrichtung; 

Fig. 9 eine Draufsicht auf eine mogliche Ausfuhrungsform eines Fordersystem mit mehre- 
ren, erfindungsgemaBen Ubergabeeinrichtungen. 

Einfuhrend sei festgehalten, daB in den unterschiedlich beschriebenen Ausfiihrungsformen glei- 
che Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen versehen warden, 
wobei die in der gesamten Beschreibung enthaltenen Offenbarungen sinngemaB auf gleiche Teile 
mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen iibertragen werden konnen. 
Auch sind die in der Beschreibung gewahlten Lageangaben, wie z.B. oben, unten, seitlich usw. 
auf die unmittelbar beschriebene sowie dargestellte Figur bezogen und sind bei einer Lageande- 
rung sinngemaB auf die neue Lage zu iibertragen. Welters konnen auch Einzelmerkmale oder 
Merkmalskombinationen aus den gezeigten und beschriebenen unterschiedlichen Ausfuhrungs- 
beispielen fur sich eigenstandige, erfmderische oder erfindungsgemaBe Losungen darstellen. 

In den Fig. 1 bis 5 ist eine bevorzugte Ausfuhrungsform der erfindungsgemaBen Ubergabeein- 
richtung 1 veranschaulicht. Diese Ubergabeeinrichtung 1 kann dabei ein einzelnes Element bzw. 
Modul in einem mehr oder weniger komplexen Transport- bzw. Fordersystem fur stiickhaftes 
Fordergut 3 darstellen. Das stiickhafte Fordergut 3 kann beispielsweise durch Pakete, Behalter. 
Werkstucktrager oder Werkteile gebildet sein, welche innerhalb des aufgebauten Fordersystems 
2 mittels mehrerer Fordervorrichtungen 4, 5, 6 an unterschiedliche, jeweils gewunschte bzw. 
geforderte Positionen verbracht werden soUen. Die einzelnen Ablaufe in diesem verzweigten 
Fordersystem 2 erfolgen dabei wenigstens teilweise automatisiert, wozu eine zentrale Steuervor- 
richtung Oder mehrere elektrische bzw. elektronische Steuervorrichtungen vorgesehen sind. 

Die Ubergabeeinrichtung 1 kann somit auch als sogenanntes Knotenmodul bezeichnet werden, 
welches entweder baulich eigenstandig ausgebildet ist oder aber wenigstens teilweise durch vor- 
bzw. nachgeordnete Fordervorrichtungen 4 bis 6 gebildet wird bzw. einzelne Elemente und 
Funktionen von zugeordneten Einheiten mitbenutzt. Beispielsweise kann eine der Ubergabeein- 
richtung 1 zugeordnete - insbesondere vorgeordnete - Fordervorrichtung 4 derart ausgebildet 
sein, daB sich deren Forderorgane 7, 8 fur das Fordergut 3 durchgehend bis innerhalb der tJber- 
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gabeeinrichtung 1 erstrecken, wie dies mit strichpunktierten Linien angedeutet wurde. Insbeson- 
dere verlaufen dabei wenigstens zwei Forderorgane 7, 8 fiir das Fordergut 3 bezugnehmend auf 
eine Forderrichtung - Pfeil 9 - der vorgeordneten Fordervorrichtung 4 zumindest bis zum ge- 
geniiberliegenden Seiten- bzw. Randbereich 10 der Ubergabeeinrichtung 1. 

Anstelle dieser „Mitbenutzung" von Funktionselementen einer vor- bzw. zugeordneten Forder- 
vorrichtung 4 ist es im Rahmen der Erfindung auch moglich, eine baulich eigenstandige Forder- 
vorrichtung 1 1 an der Ubergabeeinrichtung 1 auszubilden, um das Fordergut 3 entlang der For- 
derrichtung - gemaB Pfeil 9 - wenigstens unidirektional bewegen zu konnen, wie dies durch die 
in den Fig. 1 bis 5 in voUen Linien dargestellte Fordervorrichtung 1 1 veranschauhcht wurde. In 
diesem Fall schlieBt eine der Ubergabeeinrichtung 1 vor- bzw. zugeordnete Fordervorrichtung 4 
an die direkt an der Ubergabeeinrichtung 1 ausgebildete Fordervorrichtung 1 1 an. Der Ubergang 
zwischen diesen Fordervorrichtungen 4 und 1 1 erfolgt dabei moglichst moglich liicken- bzw. 
spaltfrei und bevorzugt stufenlos, um eine ungestorte Uberfuhrung des Fordergutes 3 von der 
Fordervorrichtung 4 auf die Fordervorrichtung 1 1 und/oder umgekehrt zu erzielen. Die For- 
derorgane 12, 13 dieser Fordervorrichtung 1 1 konnen dabei typengleich oder andersartig zu den 
Forderorganen 7, 8 der Fordervorrichtung 4 ausgebildet sein. Vorzugsweise sind die wenigstens 
zwei Forderorgane 12, 13 der Fordervorrichtung 11 endlos bzw. als Endlosschleife ausgebildet 
und insbesondere durch Forderketten oder Forderriemen 14, 15 gebildet. Diese riemen-, ketten- 
bzw. bandformigen Forderorgane 12, 13 sind dabei quer zur Forderrichtung - Pfeil 9 - zueinan- 
der beabstandet und bilden vorzugsweise einen sogenannten Zweispurforderer aus. Anstelle des 
bevorzugten Zweispurforderers ist es selbstverstandlich auch moglich, einen Drei- oder Mehr- 
spurforderer bzw. einen breitbandigen Forderer vorzusehen, um beispielsweise relativ nachgie- 
bige bzw. wenig formstabile Fordergiiter 3 sicher transportieren zu konnen. 

Ein Abstand bzw. eine Spurweite zwischen den band- bzw. riemenartigen Forderorganen 12, 13 
ist im wesentlichen von den Abmessungen bzw. Eigenschaften des zu transportierenden Forder- 
gutes 3 abhangig. Wie am besten aus Fig. 3 ersichdich ist, sind diese Forderorgane 12, 13 jeweils 
um zueinander distanziert angeordnete Umlenkscheiben 16, 17 umlaufend gefuhrt. Ein Abstand 
18 zwischen Drehachsen 19, 20 zweier miteinander korrespondierender Umlenkscheiben 16, 17 
entspricht dabei in etwa einer maximalen Forderlange dieser bevorzugt zweispurigen, auf For- 
derriemen 14, 15 basierenden Fordervorrichtung 11. 

Selbstverstandlich ist es auch moglich, die Forderorgane 12, 13 der Fordervorrichtung 1 1 durch 
zumindest zwei, bevorzugt aber durch eine Mehrzahl von aneinander gereihten Rollen zu bilden, 
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welche insgesamt die gewiinschte Forderlange fiir das Fordergut 3 ergeben. Insbesondere konnte 
anstelle des gezeigten Riemenforderers ein sogenannter Rollenforderer ausgebildet sein, mit 
welchem das Fordergut 3 bezugnehmend auf die Ubergabeeinrichtung 1 zu- bzw. abgefordert 
wird. Ebenso ist eine Mischform moglich, bei der als Fordervorrichtung 1 1 ein Rollenforderer 
ausgebildet ist und fur die daran anschliefiende bzw. quasi andockende Fordervorrichtung 4 ein 
Riemenforderer vorgesehen ist. Eine baulich umgekehrte Ausfuhrung ist ebenso denkbar. 

Die Forderorgane 12, 13 der Fordervorrichtung 1 1 und/oder die Forderorgane 7, 8 der Fordervor- 
richtung 4 definieren eine in wesentlichen horizontale Forderebene 21, auf welcher das Forder- 
gut 3 transportiert wird. Diese Forderebene 21 ist dabei in einem bestimmten Abstand iiber einer 
Aufstandsebene 22 bzw. einem Bodenniveau festgelegt. Die Forderebene 21 liegt vorzugsweise 
in etwa in Hiifthohe iiber einem Bodenniveau bzw. iiber der Aufstandsebene 22 des Fordersy- 
stems 2 bzw. der Ubergabeeinrichtung 1. Das Hohenniveau dieser Forderebene 21 kann bei- 
spielsweise durch ein Unter- bzw. Traggestell 23 fiir die Komponenten der Ubergabeeinrichtung 
1 definiert bzw. festgelegt sein. Altemativ ist es auch moglich, daB die erfindungsgemafie Uber- 
gabeeinrichtung 1 keinerlei Unter- bzw. Traggestell 23 aufweist, mit welchem die Ubergabeein- 
richtung 1 auf der Aufstandsebene 22 abgestiitzt wird, sondem die relevanten Funktionskompo- 
nenten der Ubergabeeinrichtung 1 an zumindest einer der zu- bzw. nachgeordneten Fordervor- 
richtungen 4 bis 6 fireitragend zu montieren bzw. aufzuhangen. 

Die durch die Forderorgane 7, 8 bzw. 12, 13 definierte Forderebene 21 fur das Fordergut 3 ist 
vorzugsweise fixiert bzw. vorgegeben, d.h. wahrend des Betriebs der Ubergabeeinrichtung 1 
bzw. des Fordersystems 2 unveranderlich. Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel sind die For- 
derorgane 12, 13 durch das rahmenartige Unter- bzw. Traggestell 23 in ihrem Hohenniveau rela- 
tiv zur Aufstandsebene 22 festgelegt. 

An die Ubergabeeinrichtung 1 schlieBt wenigstens eine, quer zur ersten Fordervorrichtung 4; 1 1 
verlaufende, weitere Fordervorrichtung 5, 6 an. Wie in strichlierten Linien dargestellt, ist es ge- 
gebenenfalls auch moglich, daB eine geradlinig zur ersten Fordervorrichtung 4; 1 1 weiterfuh- 
rende und an die Fordervorrichtung 4; 1 1 anbindende, zusatzliche Fordervorrichtung 24 ausge- 
bildet ist. Ebenso ist es denkbar, daB die Fordervorrichtung 1 1 sowohl die vorgeordnete Forder- 
vorrichtung 4 als auch die nachgeordnete Fordervorrichtung 24 ausbildet. 

Die Ubergabeeinrichtung 1 bzw. das sogenannte Knotenmodul ermoglicht es, das Fordergut 3 
ungehindert bzw. unblockiert von der ersten Fordervorrichtung 4; 1 1 auf wenigstens eine dazu 
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quer oder winkelig verlaufende, weitere Fordervorrichtung 5 oder 6 zu tibergeben. Somit lassen 
sich mit Hilfe der Ubergabeeinrichtung 1 bzw. des sogenannten Knotenmoduls L-, U-, Z- oder 
X-formige Forderspuren bzw. Fordersysteme 2 aufbauen. 

Die Forderrichtung der weiteren Fordervorrichtung 5; 6 veriauft ublicherweise rechtwinkelig zur 
Forderrichtung - Pfeil 9 - der ersten Fordervorrichtung 4; 1 1 . Altemativ ist es auch moglich. in 
einem Winkel von weniger als 90° zueinander verlaufende FSrderspuren vorzusehen, indem die 
trbergabeeinrichtung 1 an diese sogenannten spitz- bzw. stumpfwinkeligen Kreuzungs- bzw. 
Uberschneidungswinkel der Fordervorrichtungen 4; 1 1 und 5; 6 konstruktiv angepaBt wird. 

Die trbergabeeinrichtung 1 umfaBt eine quer zur Forderrichtung - gemaB Pfeil 9 - ausgerichtete 
bzw. fdrdemde Hub- und FSrdervorrichtung 25, mit welcher eine Umsetzung von Fordergut 3 
ausgehend von der Fordervorrichtung 4 bzw. 1 1 auf eine der Fordervorrichtungen 5, 6 bewerk- 
stelligt wird. Sofem sichergestellt ist, daB ein Fordemiveau der Fordervorrichtung 5 bzw. 6 zu- 
mindest geringfugig hSher liegt. als die Fbrderebene 21 der Fordervorrichtung 4; 1 1, so ist via 
die Ubergabeeinrichtung 1 auch ein Transfer von Fordergut 3 ausgehend von den Fordervor- 
richtungen 5 bzw. 6 auf die Fordervorrichtung 4; 1 1 bzw. 24 ermoglicht, indem die HOhenvaria- 
bilitat bzw. Absenkbarkeit der Hub- und Fordervorrichtung 25 genutzt wird. 

Die Hub- und Fordervorrichtung 25 stellt einen sogenannten Hub- und FOrdertisch dar, dessen in 
strichlierten Linien veranschaulichte Forderebene 26 hOhenvariabel ist. Vorzugsweise ist eine 
baulich kombinierte Hub- und Fordervorrichtung 25 vorgesehen, d.h. daB die Forderorgane 27, 
28 der Hub- und Fordervorrichtung 25 auf einem gemeinsamen, hOhenverSnderiichen Tragrah- 
men 29 gelagert sind. Dieser Tragrahmen 29 fur die FOrderorgane 27, 28 ist gegeniiber dem Un- 
ter- bzw. Traggestell 23 bzw. gegenuber der Forderebene 21 der Fordervorrichtung 4; 1 1 be- 
darfsweise anhebbar und absenkbar, wodurch die Hub- bzw. Absenkfunktion der Hub- und For- 
dervorrichtung 25 geschaffen ist. Via diese Hub- und FOrderfunktion der Hub- und Fordervor- 
richtung 25 ist es ermoglicht, das Fordergut 3 unblockiert bzw. ungehindert von der ersten For- 
dervorrichtung 4; 1 1 an eine der weiteren. querverlaufenden Fordervorrichtungen 5; 6 zu tiber- 
geben. Vor allem kann dann, wenn die Hub- und Fordervorrichtung 25, insbesondere dessen 
Forderebene 26, zumindest geringfugig unter oder gegebenenfalls gleich zum Niveau der For- 
derebene 21 liegt, ein bestimmtes Fordergut 3 auf der Fordervorrichtung 4 bzw. 1 1 von der 
Ubergabeeinrichtung 1 tibemommen werden. Insbesondere kann dann, wenn die FOrderebene 26 
der Hub- und Fordervorrichtung 25 auf gleichem Niveau zur FOrderebene 21 , vorzugsweise zu- 
mindest geringfugig unter der Forderebene 21 liegt, das FOrdergut 3 von der Fordervorrichtung 4 
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bzw. 1 1 auf bzw. iiber die Hub- und Fordervorrichtung 25 bewegt bzw. transportiert werden. 
Befindet sich sodann ein umzusetzendes Fordergut 3 oberhalb der Hub- und Fordervorrichtung 

25 bzw. liegt das Fordergut 3 auf der Forderebene 26 auf, so kann anschlieBend zumindest die 
Hubfiinktion der Hub- und Fordervorrichtung 25 aktiviert werden und das Fordergut 3 bevorzugt 
uber die FSrderebene 21 der Fordervorrichtung 4; 1 1 angehoben werden. Unter anderem in Ab- 
hangigkeit des Fordergutes 3 bzw. der Fordervorrichtung 4; 1 1 und/oder der Fordervorrichtung 
5, 6 kann es auch ausreichend sein, die Forderebene 26 der Hub- und Fordervorrichtung 25 in 
etwa auf gleiches Niveau zur Forderebene 21 der Fordervorrichtung 4; 1 1 anzuheben, um einen 
Transfer des Fordergutes 3 ausgehend von der Hub- und Fordervorrichtung 25, uber die Forder- 
vorrichtung 4; 1 1 hinweg, bis zur Fordervorrichtung 5 oder 6 zu ermoglichen. Die Forderebene 

26 der Hub- und Fordervorrichtung 25 ist dabei zumindest soweit anzuheben, da6 das Fordergut 
3 an Teilen der Fordervorrichtung 4; 1 1 bzw. der Fordervorrichtung 5 oder 6 nicht derart auflau- 
fen kann, daB der Weitertransport in diesem Kreuzungsbereich der einzelnen Forderspuren blo- 
ckiert ware. Entsprechendes wurde bei einer Ubergabe von Fordergut 3 ausgehend von der For- 
dervorrichtung 5 Oder 6 auf die Fordervorrichtung 4; 1 1 oder 24 gelten. 

Vorzugsweise sind die Forderorgane 27, 28 der Hub- und Fordervorrichtung 25 durch wenig- 
stens zwei, insbesondere durch eine Mehrzahl von ForderroUen 30, 31 gebildet. Diese Forder- 
rollen 30, 31 definieren die Forderebene 21 und bilden einen sogenannten RoUengang an der 
Hub- und Fordervorrichtung 25 aus. Drehachsen 32, 33 dieser ForderroUen 30, 31 verlaufen da- 
bei parallel zur Forderrichtung - entsprechend Pfeil 9 - der ersten Fordervorrichtung 4; 1 1 . Be- 
zugnehmend auf die Fordervorrichtung 5, 6 verlaufen diese Drehachsen 32, 33 der parallel an- 
einandergereihten ForderroUen 30, 31 quer zur Forderrichtung - gemaB Pfeil 34 - der Fordervor- 
richtung 5 bzw. 6. Vorzugsweise ist also die Hub- und Fordervorrichtung 25 durch einen soge- 
nannten Rollenhubtisch bzw. einen hohenvariablen Rollengang gebildet. Altemativ ist es auch 
denkbar, die Forderorgane 27, 28 der Hub- und Fordervorrichtung 25 durch einen zumindest 
zweispurigen Riemen- oder Kettenforderer oder durch einen relativ breiten Bandforderer mit 
endlos umlaufendem Forderband zu bilden. 

Weiters umfaBt die erfindungsgemaBe Ubergabeeinrichtung 1 eine anheb- und absenkbare 
Bremsvorrichtung 35 fiir zu transportierendes bzw. fiir in andere Forderrichtungen umzusetzen- 
des Fordergut 3. Mittels dieser Bremsvorrichtung 35 kann ein in Richtung zur Obergabeeinrich- 
tung 1 transportiertes Fordergut 3 zumindest abgebremst bzw. verzogert werden. Insbesondere 
ist es mittels dieser Bremsvorrichtung 35 bei Bedarf ermoglicht, ein auf der Fordervorrichtung 4; 
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1 1 mit bestimmter, vordefinierter Geschwindigkeit transportiertes Fordergut 3 innerhalb eines 
bestimmten Verzogerungsweges an der Ubergabeeinrichtung 1 abzubremsen oder gegebenen- 
falls via die Bremsvorrichtung 35 an der Ubergabeeinrichtung 1 bzw. oberhalb der Hub- und 
Fordervorrichtung 25 zum Stillstand zu bringen. Wesentlich ist dabei, daB die Fordergeschwin- 
digkeit der Fordervorrichtung 4; 1 1 unverandert beibehalten werden kann und nicht gestoppt 
bzw. verzogert werden mu6, so daB andere, auf der Fordervorrichtung 4; 1 1 transportierte For- 
dergiiter 3 nicht angehalten werden miissen. Insbesondere kann die Fordervorrichtung 4; 1 1 mit 
vordefinierter, kontinuierlicher Geschwindigkeit weiterbetrieben werden und ist es mittels der 
bedarfsweise aktivierbaren Bremsvorrichtung 35 ermoglicht, ein bestimmtes Fordergut 3 im Be- 
reich der Ubergabeeinrichtung 1 bzw. im Bereich der Forderebene 26 gezielt abzubremsen bzw. 
zu stoppen. Hierfur ist die Bremsvorrichtung 35 wahlweise aktivier- und deaktivierbar, indem 
die Bremsvorrichtung 35 bedarfsweise iiber und bevorzugt geringfugig unter die Forderebene 21 
Oder auf gleiches Niveau zur Forderebene 21 abgesenkt bzw. angehoben wird. In der aktiven 
Stellung der Bremsvorrichtung 35 ragt diese bzw. zumindest deren Bremsmittel wenigstens ge- 
ringfugig iiber die Forderebene 21 der Fordervorrichtung 4; 1 1 um in reibschliissigen Kontakt 
mit einer Unterseite 36 eines herangeforderten Fordergutes 3 zu gelangen. Ist die Bremsvorrich- 
tung 35 bzw. deren wenigstens eines die Bremswirkung erzielendes Bremsorgan 37, 38 unter 
dem Niveau der Forderebene 21 bzw. in etwa auf gleichem Niveau zur Forderebene 21 plaziert, 
so ist diese Bremsvorrichtung 35 inaktiv, nachdem dessen Bremsorgan 37, 38 gar nicht oder nur 
minimal bzw. vemachlassigbar gering mit der Unterseite 36 eines im Bereich der Ubergabeein- 
richtung 1 transportierten Fordergutes 3 in Kontakt steht. 

Die Bremsorgane 37, 38 der wahlweise aktivier- und deaktivierbaren Bremsvorrichtung 35 sind 
vorzugsweise durch langlich ausgebildete Bremsorgane 37, 38, insbesondere durch wenigstens 
eine, vorzugsweise durch zumindest zwei Bremsleiste(n) 39, 40 gebildet. Diese leistenformigen 
Bremsorgane 37, 38 sind im Wesentlichen parallel zur Forderrichtung - gemaB Pfeil 9 - der er- 
sten Fordervorrichtung 4; 1 1 ausgerichtet und erstrecken sich je nach erforderlicher Verzo- 
gerungskurve bzw. Bremsleistung und/oder zu erzielender Abbremscharakteristik vorzugsweise 
in etwa iiber eine Breite 41 der Hub- und Fordervorrichtung 25. Eine Lange 42 der Bremsleisten 
39, 40 entspricht somit in etwa der Breite der Forderebene 26 der Hub- und Fordervorrichtung 
25. Dadurch wird sichergestellt, daB ein auf die Bremsorgane 37, 38 bzw. auf die Bremsleisten 
39, 40 auflaufendes Fordergut 3 von der Bremsvorrichtung 35 sicher bzw. stabil und kippfrei 
vibemommen und an die Hub- und Fordervorrichtung 25, insbesondere an dessen Forderorgane 
27, 28, lasttragend iibergeben werden kann. Vorzugsweise betragt eine Lange 42 der Bremslei- 
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sten 39, 40 das 0,7- bis 1,3-fache einer Breite 41 der Hub- und Fordervorrichtung 25 bzw. deren 
Forderebene 26. 

Die Bremsleisten 39, 40 sind bevorzugt austauschbar an den tafel- bzw. stoBelartigen Bremsor- 
ganen 37, 38 befestigt. Beispielsweise kann eine Schraubverbindung zwischen den Bremsleisten 
39, 40 und den Bremsorganen 37, 38 vorgesehen sein. Durch die einfache Austausch- bzw. 
Wechselbarkeit der Bremsleisten 39, 40 kann die Bremsleistung bzw. Bremscharakteristik der 
Bremsvorrichtung 35 in einfacher Art und Weise an die jeweiligen Bedingungen bzw. Erforder- 
nisse angepaBt werden. Insbesondere kann in Abhangigkeit des Werkstoffes der Bremsleisten 39, 
40 der Reibungskoeffizient der Bremsflachen verandert bzw. an die jeweiligen Verhaltnisse an- 
gepaBt werden. Die Werkstoffe bzw. Bremswirkungen der Bremsleisten 39, 40 sind beispiels- 
weise in Abhangigkeit der Beschaffenheit bzw. der Reibungskoeffizienten der Unterseite 36 des 
jeweiligen Fordergutes 3 abzustimmen. Durch die einfache Demontierbarkeit und Montierbarkeit 
der Bremsleisten 39, 40 auf der Bremsvorrichtung 35 mittels aus dem Stand der Technik be- 
kannter Kupplungsvorrichtungen bzw. Schraubverbindungen ist auch ein Tausch von gegebe- 
nenfalls verschlissenen Bremsleisten 39, 40 kurzfristig und in einfacher Art und Weise ermog- 
licht. Die Anpassung der Bremswirkung ist also z.B. durch einfache Auswahl des Werkstoffes 
der Bremsleisten 39, 40 bzw. der Bremsbelage ermoglicht. 

Vorzugsweise sind wenigstens zwei quer zu ihrer Bremswirkrichtung zueinander beabstandete 
Bremsorgane 37, 38 bzw. Bremsleisten 39, 40 ausgebildet. Ein quer zur Forderrichtung der F6r- 
dervorrichtung 4; 1 1 - Pfeil 9 - gemessener Abstand 43 zwischen den (auBersten) Bremsleisten 
39, 40 entspricht in etwa einer Forderlange der Hub- und Fordervorrichtung 25 bzw. einer Spur- 
weite einer als Zweispurforderer ausgebildeten Fordervorrichtung 4; 1 1. Der Abstand 43 zwi- 
schen zwei Bremsleisten 39, 40 soli auch derart bemessen sein, daB ein umzusetzendes, d.h. an 
der Ubergabeeinrichtung 1 rechtwinkelig weiter zu transportierendes Fordergut 3 von den 
Bremsleisten 39, 40 stabil bzw. kippsicher aufgenommen und dessen Unterseite 36 zuverlassig 
uber die Forderebene 21 der Fordervorrichtung 4; 1 1 angehoben werden kann. 

Um die Bremsvorrichtung 35 bzw. zumindest deren Bremsorgane 37, 38 wahlweise iiber und 
vorzugsweise zumindest geringfugig unter die Forderebene 21 anheben bzw. absenken zu 
konnen, ist an der Ubergabeeinrichtung 1 eine erste Stellvorrichtung 44 ausgebildet. Weiters ist 
an der Ubergabeeinrichtung 1 zur Anhebung und Absenkung der Hub- und Fordervorrichtung 25 
bzw. zur Umsetzung der Anhebe- und Absenkfunktion der Hub- und Fordervorrichtung 25 eine 
zweite Stellvorrichtung 45 ausgebildet. Diese Stellvorrichtungen 44 bzw. 45 bewirken also, daB 
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die Bremsvonichtung 35 bzw. die Hub- und Fordervorrichtung 25 bei Bedarf vorzugsweise bis 
unter und fiber die Forderebene 21 bewegt bzw, verstellt werden konnen. 

Wesentlich ist dabei, daB die erste Stellvorrichtung 44 und die zweite Stellvorrichtung 45 me- 
chanisch bewegungsgekoppelt sind, so daB bei einer Aktivierung bzw. Verstellung der ersten 
Stellvorrichtung 44 auch die zweite Stellvorrichtung 45 zwangsweise mitbewegt bzw. verstellt 
wird. Diese Bewegungskopplung zwischen der ersten Stellvorrichtung 44 und der zweiten Stell- 
vorrichtung 45 kann dabei fix bzw. unveranderlich vorgeben oder aber auch einstellbar ausge- 
fiihrt sein. Vor allem bei einer einstellbaren Bewegungskopplung zwischen der ersten und der 
zweiten Stellvorrichtung 44 und 45 kann die Bewegungscharakteristik der ersten Stellvorrich- 
tung 44 im Vergleich zur zweiten Stellvorrichtung 45 bei Bedarf verandert bzw. an geanderte 
Bedingungen angepaBt werden. 

Wesentlich ist dabei, daB die miteinander bewegungsgekoppelte erste Stellvorrichtung 44 fur die 
Bremsvorrichtung 35 und zweite Stellvorrichtung 45 fiir die Hub- und Fordervorrichtung 25 mit 
lediglich einer gemeinsamen, ersten Antriebsvorrichtung 46 bewegungsverbunden sind. D.h., 
daB die von dieser ersten Antriebsvorrichtung 46 bereitgestellte Antriebs- bzw. Bewegungsener- 
gie sowohl auf die erste Stellvorrichtung 44 als auch auf die zweite Stellvorrichtung 45 einwirkt 
und somit sowohl die Aktivierung bzw. Deaktivierung der Bremsvorrichtung 35, als auch die 
Anhebung bzw. Absenkung der Hub- und Fordervorrichtung 25 ausgehend von lediglich einer 
gemeinsamen Antriebsquelle bzw. Antriebsvorrichtung 46 erfolgt. Durch die vorzugsweise rein 
mechanische Bewegungskopplung zwischen der ersten Stellvorrichtung 44 und der zweiten 
Stellvorrichtung 45 ergibt sich eine gleichzeitige bzw. synchrone Bewegung der Bremsvorrich- 
tung 35 und der Hub- und Fordervorrichtung 25 hinsichtlich deren Anheb- bzw. Absenkbewe- 
gungen. 

Insbesondere bewegt sich sowohl die Bremsvorrichtung 35 in Vertikalrichtung zur Forderebene 
21 als auch die Hub- und Fordervorrichtung 25 in Vertikalrichtung zur Forderebene 21, sobald 
die Antriebsvorrichtung 46 in Gang gesetzt bzw. aktiviert wird. In jenem Augenblick, in wel- 
chem die erste Antriebsvorrichtung 46 gestoppt ist, wird gleichzeitig die Vertikalbewegung der 
Bremsvorrichtung 35 als auch die Vertikalbewegung der Hub- und Fordervorrichtung 25, insbe- 
sondere des Hubtisches, beendet. 

Die Antriebsvorrichtung 46 kann dabei durch einen elektrischen, hydraulischen oder pneumati- 
schen Linear- oder Rotationsantrieb gebildet sein. So ist es z.B. moglich, die Antriebsvorrich- 
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tung 46 durch eine hydraulische oder pneumatische Kolben-ZZylinderanordnung oder durch ei- 
nen elektromagnetischen Linearmotor bzw. einem sonstigen Aktor zu bilden. 

Vorzugsweise ist die Antriebsvorrichtung 46 durch einen elektrisch ansteuerbaren Getriebemotor 
47 gebildet. welcher mit der ersten Stellvorrichtung 44 und der zweiten Stellvorrichtung 45 in 
Antriebs- bzw. Bewegungsverbindung steht. Diese Antriebsvorrichtung 46 bzw. der dementspre- 
chende Getriebemotor 47 ist vorzugsweise direkt an der Ubergabeeinrichtung 1, insbesondere an 
dessen Unter- bzw. Traggestell 23 montiert. Die Bewegungskopplung zwischen der ersten Stell- 
vorrichtung 44 und der zweiten Stellvorrichtung 45 ist vorzugsweise rein mechanisch ausgefuhrt, 
beispielsweise mittels Hebelanordnungen, Mitnehmeranordnungen, Zahnradanordnungen oder 
dgl. ausgefuhrt. Die Stellvorrichtungen 44, 45 selbst sind vorzugsweise in Art von Kurbelhub- 
trieben gebildet, welche zwischen die Antriebsvorrichtung 46 und die Bremsvorrichtung 35 bzw. 
die Hub- und Fordervorrichtung 25 geschaltet sind, wie dies im Nachfolgenden noch naher er- 
lautert werden wird. 

Bin Elektromotor 48 der Antriebsvorrichtung 46 ist mit einer nicht dargestellten Steuervorrich- 
tung leitungsverbunden und wird von dieser entsprechend angesteuert, d.h. zumindest und in und 
auBer Betrieb gesetzt. Vorzugsweise wird diese Antriebsvorrichtung 46 ausschlieBlich unidirek- 
tional betrieben bzw. ist es lediglich erforderlich, den Elektromotor 48 in einer Drehrichtung zu 
betreiben. Dadurch ergeben sich wesentliche, steuerungstechnische Vereinfachungen, da bei- 
spielsweise keinerlei Komponenten bzw. Vorkehrungen fiir eine Drehrichtungsumkehr der An- 
triebsvorrichtung 46 bzw. des Elektromotors 48 erforderlich sind. 

Gegebenenfalls umfaBt diese erste Antriebsvorrichtung 46 eine bedarfsweise aktivierbare bzw. 
sich selbsttatig aktivierende Einbremsvorrichtung 49 fiir die Stellvorrichtungen 44, 45 der 
Bremsvorrichtung 35 bzw. der Hub- und Fordervorrichtung 25. Dadurch wird verhindert. daB 
eine aktivierte Bremsvorrichtung 35 bzw. angehobene Hub- und Fordervorrichtung 25 unter 
Last, beispielsweise durch das Fordergut 3, nach der Deaktivierung der Antriebsleistung der An- 
triebsvorrichtung 46 absinkt. Diese Einbremsvorrichtung 49 kann beispielsweise durch eine 
selbsthemmende Getriebeanordnung 50, einem Bremsmotor, eine sogenannte Federspeicher- 
bremse oder dgL gebildet sein. Sobald diese Einbremsvorrichtung 49 aktiviert ist, wird verhin- 
dert, daB bei inaktiver Antriebsvorrichtung 46 bzw. bei deaktiviertem Elektromotor 48 eine Ver- 
stellung der Stellvorrichtungen 44, 45 bzw. der Bremsvorrichtung 35 und der Hub- und Forder- 
vorrichtung 25 in Vertikalrichtung zur Forderebene 21 erfolgt. Somit kann eine via die Brems- 
vorrichtung 35 bzw. deren Bremsleisten 39, 40 angehobene Last, d.h. ein angehobenes Fordergut 
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3, und/oder ein via die Hub- und Fordervorrichtung 25 angehobenes Fordergut 3 in dieser ange- 
hobenen Position bzw. Stellung auch dann gesichert verbleiben, wenn der Antrieb fur die Stell- 
vorrichtungen 44, 45 auf einem beliebigen Niveau oberhalb der Forderebene 21 abgeschaltet 
wird. 

Wie am besten aus Fig. 2 ersichtlich ist, ist an der Ubergabeeinrichtung 1 eine weitere Antriebs- 
vorrichtung 51 fur die Forder- bzw. Transportfunktion der Hub- und Fordervorrichtung 25 vor- 
gesehen. Diese Antriebsvorrichtung 51 ist vorzugsweise an einem Teil des vertikalbeweglichen 
Tragrahmens 29 der Hub- und Fordervorrichtung 25 montiert bzw. befestigt. Insbesondere ist 
diese Antriebsvorrichtung 51 mit jenem Tragrahmen 29 verbunden, welcher auch die Forderor- 
gane 27, 28, insbesondere die ForderroUen 30, 31 der Hub- und Fordervorrichtung 25 tragt. 
Diese Antriebsvorrichtung 51, welche vorzugsweise durch einen Getriebemotor 52 umfassend 
einen Elektromotor 53 und ein mechanisches Getriebe gebildet ist, ist vorzugsweise via einen 
Ketten- oder Riementrieb 54 mit einer Mehrzahl von ForderroUen 30, 31 bewegungsverbunden. 
Altemativ ware auch eine zahnradgetriebene Kopplung zwischen der Antriebsvorrichtung 51 
und zumindest mehreren, vorzugsweise sSmtlichen ForderroUen 30, 31 der Hub- und Forder- 
vorrichtung 25 denkbar. Eine derartige AusbUdung ist jedoch mit vergleichsweise hoheren Ko- 
sten und geringeren Toleranzen verbunden. 

Die Antriebsvorrichtung 51 ist mit einer nicht dargesteUten, elektrischen Steuervorrichtung ver- 
bunden und von dieser derart angesteuert, daB zumindest eine unidirektionale Antriebsbewegung 
erzielt wird. Soil diese Hub- und Fordervorrichtung 25 das Fordergut 3 in zueinander entgegen- 
gesetzten Forderrichtungen - gemaB Pfeil 34 - transportieren konnen, so ist die Antriebsvor- 
richtung 51 von der Steuervorrichtung umkehrbar ansteuerbar, sodaB Antriebsbewegungen in 
zueinander entgegengesetzten Richtungen wahlweise erzielbar sind. 

Die SteUvorrichtungen 44, 45 sind im wesentUchen durch einen sogenannten Kurbeltrieb 55 ge- 
bildet, mit welchem eine Umsetzung einer von der Antriebsvorrichtung 46 bereitgesteUten, vor- 
zugsweise unidirektionalen und rotatorischen Antriebsbewegung in eine bidirektionale Linear- 
bewegung bzw. in eine bidirektionale Vertikalbewegung zur Anhebung und Absenkung der 
Bremsvorrichtung 35 und der Hub- und Fordervorrichtung 25 bewerkstelligt wird. Dieser Kur- 
beltrieb 55 umfaBt wenigstens einen drehbar gelagerten bzw. via die Antriebsvorrichtung 46 ver- 
schwenkbaren Stellarm 56, 57. Insbesondere ist ein um eine Schwenkachse 58 verdrehbar gela- 
gerter Stellarm 56 ausgebildet, dessen von der Schwenkachse 58 distanziertes Ende 59 tnit der 
Bremsvorrichtung 35 bewegungsvebunden ist bzw. auf die Bremsvorrichtung 35 verstellend 
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einwirkt. Vorzugsweise ist eine Verbindung zwischen einem zur Schwenkachse 58 radial distan- 
zierten Ende 59 des Stellarmes 56 mit der Bremsvomchtung 35 durch eine Gelenksverbindung 
60 gebildet. D.h., daB der wenigstens eine Stellarm 56 fiir die Bremsvorrichtung 35 mit der 
Bremsvorrichtung 35 bzw. dessen Bremsorgan 37, 38 zwingend bewegungsgekoppelt ist. Bei 
einer Verschwenkung des Stellarmes 56 wird somit die Bremsvorrichtung 35 - getrieben durch 
den sich um die Schwenkachse 58 verdrehenden Stellarm 56 - zwingend angehoben bzw. zwin- 
gend abgesenkt. Gleichzeitig stellt sich eine vergleichsweise geringe Verstellung der Bremsvor- 
richtung 35 - insbesondere deren Bremsorgane 37, 38 bzw. Bremsleisten 39, 40 - in bzw. entge- 
gen der Forderrichtung - gemaB Pfeil 9 - der Fordervorrichtung 4; 1 1 ein. 

In ahnlicher Weise ist die Stellvorrichtung 45 fur die Anhebung bzw. Absenkung der Hub- und 
Fordervorrichtung 25 durch wenigstens einen weiteren, bevorzugt eigenstandig ausgebildeten 
Stellarm 57 geschaffen. Dieser weitere Stellarm 57 fiir die Hub- und Fordervorrichtung 25 ist 
vorzugsweise um die gleiche bzw. selbe Schwenkachse 58 verschwenkbar gelagert, wie der 
Stellarm 56 fiir die Bremsvorrichtung 35. Vorzugsweise ist also eine gemeinsame Schwenkla- 
gerung 61 fur den Stellarm 56 und den Stellarm 57 ausgebildet, Diese Schwenklagerung 61 um- 
faBt eine Tragerwelle 62, auf der die Stellarme 56, 57 befestigt sind. Diese Tragerwelle 62 defi- 
niert die Schwenkachse 58 und ist an einem Grundrahmen 63 bzw. am Unter- bzw. Traggestell 
23 der Ubergabeeinrichtung 1 ortsfest, jedoch um deren Langsachse drehbeweglich gelagert. Die 
Tragerwelle 62 bzw. deren Schwenkachse 58 verlauft dabei quer zur Forderrichtung - Pfeil 9 - 
der Fordervorrichtung 4; 1 1 und im wesentlichen parallel zur Forderebene 21. 

Ein von der Schwenkachse 58 distanziertes Ende 64 des Stellarmes 57 ist mit der Hub- und For- 
dervorrichtung 25, insbesondere mit dessen Tragrahmen 29 bewegungsgekoppelt bzw. wir- 
kungsverbunden. Vorzugsweise ist das Ende 64 des Stellarmes 57 via eine Gelenksverbindung 
65 mit dem Tragrahmen 29 der Hub- und Fordervorrichtung bewegungsgekoppelt. Dadurch wird 
eine zwingende Bewegungskopplung erzielt, d.h., daB bei einer Verschwenkung des Stellarmes 
57 der Tragrahmen 29 in Vertikalrichtung zur Forderebene 21 zwangsweise angehoben bzw. 
abgesenkt wird. Gleichzeitig fuhrt der Tragrahmen 29 bzw. die Hub- und Fordervorrichtung 25 
eine im Vergleich zur Vertikalbewegung geringere Horizontalbewegung parallel zur Forder- 
richtung - gemaB Pfeil 9 - der Fordervorrichtung 4; 1 1 aus. 

Angetrieben von der Antriebsvorrichtung 46 konnen sich die beiden Stellarme 56, 57 also in 
einer vertikal zur Forderebene 21 und in Richtung der Forderrichtung - gemaB Pfeil 9- verlau- 
fenden Verschwenkebene 66 verschwenken. Die Stellarme 56 und 57 auf der Tragerwelle 62 
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sind dabei bezugnehmend auf die Verschwenkebene 66 in einem definierten Winkel 67 zueinan- 
der versetzt angeordnet bzw. bei Bezugnahme auf die Schwenkachse 58 der Tragerwelle 62 um 
einen bestimmten Drehwinkel zueinander beabstandet. Eine aktive bzw. wirkungsrelevante 
Lange 68 des Stellarmes 56 ist dabei unterschiedlich zu einer Lange 69 des Stellarmes 57. Vor- 
zugsweise ist die Lange 68 des Stellarmes 56 fiir die Bremsvorrichtung 35 groBer bemessen, als 
eine Lange 69 des Stellarmes 57 fur die Hub- und Fordervorrichtung 25, insbesondere fur deren 
Hubwerk bzw. Tragrahmen 29. 

Die beiden in einem bestimmten Winkelabstand innerhalb der Verschwenkebene 66 zueinander 
versetzten Stellarme 56, 57 sind dabei bevorzugt fix bzw. starr mit der Tragerwelle 62 verbun- 
den. Altemativ ist es auch denkbar, die Verbindung zwischen wenigstens zumindest einem Stell- 
arm 56, 57 und der Tragerwelle 62 bedarfsweise einstellbar bzw. kuppelbar auszufuhren. 

Via die Gelenksverbindung 60 ist also der Stellarm 56 mit der Bremsvorrichtung 35, insbeson- 
dere mit wenigstens einer der Bremsleisten 39, 40 drehbeweglich gekoppelt. Via die weitere 
Gelenksverbindung 65 ist der weitere Stellarm 57 mit dem Tragrahmen 29 der Hub- und Forder- 
vorrichtung 25 drehbeweglich verbunden und bildet somit das Hubwerk der tJbergabeeinrich- 
tung 1 aus. 

Die Tragerwelle 58 weist welters wenigstens einen radial zu ihrer Schwenkachse 58 abstehenden 
Antriebsarm 70 auf. Mittels diesem Antriebsarm 70 wird die Antriebsenergie der Antriebsvor- 
richtung 46 auf die Tragerwelle 62 ubertragen bzw. an die Stellarme 56, 57 weitergeleitet. Alter- 
nativ ist es selbstverstandlich auch moglich, einen der Stellarme 56 oder 57 gleichzeitig als An- 
triebsarm 70 zu nutzen, indem einer der Stellarme 56, 57 zudem mit der Antriebsvorrichtung 46 
bewegungsgekoppelt wird. 

Vorzugsweise ist dieser Antriebsarm 70 bezugnehmend auf die TrSgerwelle 62 diametral gegen- 
iiberliegend zu einem der Stellarme 56, 57 angeordnet. 

Die Stellvorrichtungen 44, 45 sind somit durch wenigstens einen mehrarmigen, drehbar gelager- 
ten Schwinghebel 71 gebildet. Dieser Schwinghebel 71 ist dabei zumindest zweiarmig ausgebil- 
det, indem er wenigstens die Stellarme 56 und 57 umfaBt. Vorzugsweise ist dieser um die 
Schwenkachse 58 verdrehbare Schwinghebel 71 jedoch dreiarmig ausgebildet und weist dabei 
die zwei innerhalb der Verschwenkebene 66 zueinander versetzten Stellarme 56 und 57 sowie 
einen radial zur Schwenkachse 58 abstehenden Antriebsarm 70 auf. Anstelle der Ausbildung 
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eines eigenstandigen Antriebsarmes 70 auf der Tragerwelle 62 kann dieser Antriebsarm 70 auch 
durch eine Verlangerung eines der Stellarme 56, 57 realisiert sein. Scheibenformige Elemente 
auf der Tragerwelle 62 sind dabei gleichwirkend zu von der Tragerwelle 62 vorkragenden bzw. 
abstehenden Stellarmen 56, 57 bzw. Antriebsarmen 70. 

Die Stellvorrichtungen 44, 45 sind, insbesondere der mehrarmige Schwinghebel 71 ist vorzugs- 
weise mittels einem Pleueltrieb 72 mit der ersten Antriebsvorrichtung 46 bewegungsgekoppelt. 
Insbesondere ist eine Koppelstange 73 ausgebildet, die den Schwinghebel 71, insbesondere 
dessen Antriebsarm 70, mit der Antriebsvorrichtung 46 verbindet. Vorzugsweise ist der An- 
triebsarm 70 mit dem Pleueltrieb 72, insbesondere mit dessen Koppelstange 73, via eine Ge- 
lenksverbindung 74 bewegungsgekoppelt. Die Antriebsvorrichtung 46, insbesondere der Getrie- 
bemotor 47, umfaBt eine Kurbelscheibe 75 oder einen demgemaBen Kurbelarm, welche via eine 
weitere Gelenksverbindung 76 mit dem distalen bzw. weiteren Ende der Koppelstange 73 gelen- 
kig verbunden ist. Insbesondere die Kurbelscheibe 75 mit der Gelenksverbindung 76 zur 
Koppelstange 73 bildet den sogenannten Pleueltrieb 72 aus. Das von der Kurbelscheibe 75 bzw. 
dem demgemaBen Kurbelarm entfernte Ende der Koppelstange kann anstelle der dargestellten 
Glenksverbindung 74 auch durch ein Gelenk in einer Langlochfuhrung gebildet sein, um das 
Ende der Koppelstange 73 linear anstelle bogenformig zu bewegen. 

Die vorhergehend beschriebene Ausfuhrung kann auch als Schubkurbellosung bzw. als Antrieb 
nach dem Hubwellenprinzip bezeichnet werden. 

Wie am besten aus Fig, 4 ersichtiich ist, sind die Stellarme 56,57 in Langsrichtung der Schwen- 
kachse 58 der Tragerwelle 62 in einem Abstand 77 zueinander angeordnet. Dadurch konnen 
groBziigig dimensionierte Bewegungstibertragungsglieder 78, 79 zwischen den Stellarmen 56, 57 
bzw. deren radial zur Schwenkachse 58 distanzierten Enden 59, 64 und der Bremsvorrichtung 35 
bzw. der Hub- und Fordervorrichtung 25, insbesondere zu deren Tragrahmen 29, ausgebildet 
werden. Zudem kann ein relativ weitlaufiger Verschwenkungswinkel fiir die Tragerwelle 62 er- 
zielt werden, ohne daB dabei die Bewegungsubertragungsglieder 78, 79 einander blockieren 
konnen. Zudem konnen aufgrund des Abstandes 77 zwischen den Stellarmen 56, 57 die Ge- 
lenksverbindungen 60, 65 groBzugig dimensioniert werden, wodurch eine langfristig wartungs- 
freie Verstellmechanik erzielbar ist. 

Wie am besten aus einer Zusammenschau der Fig. 2 und 4 ersichUich ist, sind jeweils zwei in 
Langsrichtung der Tragerwelle 62 zueinander beabstandete Stellvorrichtungen 44 und 45 fur die 
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Bremsvorrichtung 35 und die Hub- und Fordervorrichtung 25 ausgebildet. Vorzugsweise ist also 
in den stimseitigen Endbereichen der Tragerwelle 62 jeweils eine Stellvorrichtung 44 und Je- 
wells eine Stellvorrichtung 45 vorgesehen. 

GemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform weist die Ubergabeeinrichtung 1 eine zweifache 
bzw. doppelte Ausfuhrung der Tragerwelle 62 mit den Stellvorrichtungen 44, 45 auf. Insbeson- 
dere sind zwei in Fordenichtung - Pfeil 9 - zueinander distanzierte und achsparallel ausgerich- 
tete Tragerwellen 62 am Grundrahmen 63 oder am Unter- bzw. Traggestell 23 der Ubergabeein- 
richtung 1 gelagert. Jede Tragerwelle 62 weist dabei jeweils zwei Stellvorrichtungen 44 und je- 
weils zwei Stellvorrichtungen 45 auf. Dadurch ergibt sich in vorteilhafter Weise zumindest fur 
die Hub- und Fordervorrichtung 25 eine sogenannte Vier-Punkt-Abstutzung. Vorzugsweise wird 
aber auch die Bremsvorrichtung 35 via eine Vier-Punkt-Lagerung angehoben und abgesenkt. 
Insbesondere ist den stimseitigen Endbereichen der tafel- bzw. leistenartigen Bremsorgane 37, 
38 jeweils eine Stellvorrichtung 44 zugeordnet. Durch diese Vier- bzw. zumindest Zwei-Punkt- 
Lagerung der Hub- und Fordervorrichtung 25 bzw. der Bremsvorrichtung 35 ist auch bei relativ 
geringer Eigenstabilitat der genannten Komponenten eine hohe Hubkraft bzw. Formstabilitat 
erzielbar. In vorteilhafter Weise konnen somit bei relativ geringem Eigengewicht der Ubergabe- 
einrichtung 1 relativ schwere Lasten bzw. Fordergiiter 3 manipuliert werden, da die auftretenden 
Krafte bzw. Momente besser verteilt werden und somit von der Bremsvorrichtung 35 und der 
Hub- und Fordervorrichtung 25 zuverlassig aufgenommen werden konnen. Dariiber hinaus sind 
Verwindungen der einzelnen Komponenten, wie sie aufgrund einseitiger Belastungen bzw. bei 
punktuellen oder zentralen Belastungen immer wieder auftreten, minimiert. 

In den distalen Stimendbereichen ist die wenigstens eine Tragerwelle 62 mittels den Lagervor- 
richtungen 80, 81 drehbeweglich gelagert. Diese Lagervorrichtungen 80, 81 verbinden dabei den 
Grundrahmen 63 oder das Unter- bzw. Traggestell 23 mit den stimseitigen Endbereichen der 
Tragerwelle 62 und definieren so die Schwenkachse 58 fur die Stellvorrichtungen 44, 45 bzw. 
den demgemaBen, zumindest zweiarmigen Schwinghebel 71. Via die Lagervorrichtungen 80, 81 
und die dazwischen liegende Tragerwelle 62 wird auch die Distanz zwischen gegenuberliegen- 
den Wandteilen des Gmndrahmens 63 gesichert bzw. die Formsteifigkeit des Gmndrahmens 63 
erhoht. 

Die Antriebsvorrichtung 46 ist vorzugsweise mit lediglich einer der beiden Tragerwellen 62 di- 
rekt gekoppelt. Die zur ersten Tragerwelle 62 in Forderrichtung - Pfeil 9 - distanzierte zweite 
Tragerwelle 62 mit den Stellvorrichtungen 44, 45 ist vorzugsweise nur via die Bremsorgane 37, 
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38 bzw. via den Tragrahmen 29 der Hub- und Fordervorrichtung 25 mit der ersten Tragerwelle 
62 bewegungsgekoppelt. D.h., daB die Ubeitragung der Bewegungsenergie von der ersten Tra- 
gerwelle 62 auf die zweite Tragerwelle 62 ausschlieBlich via die tragenden Elemente bzw. Kom- 
ponenten der Bremsvorrichtung 35 bzw. der Hub- und FSrdervorrichtung 25 erfolgt. Vorzugs- 
weise sind die erste und die zweite Tragerwelle 62 mit ihren jeweiligen Schwinghebeln 71 bzw. 
Stellarmen 56, 57 baugleich ausgebildet. 

Insbesondere ist in der Ubergabeeinrichtung 1 als Verstellmechanik eine Art doppeltes Paralle- 
logrammhubwerk bzw. zweifache Parallelschwinge fur die Bremsvorrichtung 35 und fur die 
Hub- und Fordervorrichtung 25 ausgebildet, wie dies am besten aus Fig. 6 ersichtlich ist. Die 
Schwenkachsen 58 der beiden Tragerwellen 62 bilden dabei die unteren Eckpunkte zweier 
Parallelogranune und die Drehachsen der Gelenksverbindung 60 bzw. 65 bilden die oberen Eck- 
punkte dieser doppelten, mechanisch gekoppelten Parallelogramm-Kinematik. 

Wie am besten aus Fig. 4 ersichtlich ist, besteht die Fordervorrichtung 1 1 bzw. eine sich durch- 
gangig erstreckende Fordervorrichtung 4 bevorzugt aus einem zweispurigen Riemenforderer. 
Die parallel gefuhrten Spuren dieses Riemenforderers bestehen im wesenflichen aus jeweils ei- 
nem langgestreckten Tragerelement 82, welche in den stimseitigen Endbereichen die Umlenk- 
scheiben 16, 17 fiir das als Endlosschleife ausgebildete Forderorgan 12, 13 bzw. 7, 8 lagem. 
Innerhalb der Forderstrecke zwischen diesen Umlenkscheiben 16, 17 sind vorzugsweise mehrere 
zueinander distanziert angeordnete StutztroUen 83 gelagert, auf welchen sich die Unterseite der 
riemenartigen Forderorgane 12, 13 abstiitzt. Die riemenartigen Forderorgane 12, 13 sind im 
Querschnitt vorzugsweise T-formig ausgefuhrt, sodaB sich eine verbesserte Fiihrungsgenauigkeit 
bzw. Fuhrungsstabilitat fiir die Fordervorrichtung 4; 1 1 ergibt. 

Anhand der Fig. 6 bis 8 werden im nachfolgenden jene Vorgange und Ablaufe auszugsweise 
eriautert, welche bei einer Umsetzung von stuckhaftem Fordergut 3 von der Fordervorrichtung 4; 
1 1 auf eine Querforderbahn auftreten. 

Entsprechend der Darstellung in Fig. 6 befindet sich die Ubergabeeinrichtung 1, insbesondere 
deren Bremsvorrichtung 35, in einer Ausgangs- bzw. Ruhestellung 84, in welcher sich die wirk- 
same Hache, d.h. die Brems- bzw. Reibungsflache der Bremsorgane 37, 38, vorzugsweise zu- 
mindest geringfugig unterhalb der Forderebene 21 befindet. Ebenso liegt die Forderebene 26 der 
Hub- und Fordervorrichtung 25 bevorzugt zumindest geringfugig unterhalb der Forderebene 21 
der Fordervorrichtung 4; 1 1. Bei FSrdergiltern 3 mit unebener bzw. abgestufter Unterseite 36 ist 
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es auch denkbar, daB die Bremsflachen der Bremsvorrichtung 35 bzw. die Abstutz- bzw. Trans- 
portflachen der Hub- und Fordervorrichtung 25 auf gleichem Niveau zur Forderebene 21 liegen 
Oder sogar etwas oberhalb dieser Forderebene 21 verbleiben konnen. GemaB der Darstellung in 
Fig. 6 weist jedoch auch die Hub- und Fordervorrichtung 25 eine Ausgans- bzw. Ruhestellung 
85 auf, in welcher deren Forderebene 26 vorzugsweise unter dem Niveau der Forderebene 21 
liegt. Die Ausgangs- bzw. Ruhestellung 85 der Hub- und Fordervorrichtung 25 liegt dabei vor- 
zugsweise etwas tiefer als die Ausgangs- bzw. Ruhestellung 84 der Bremsvorrichtung 35. 

In der Ausgangs- bzw. Ruhestellung 84 der Bremsvorrichtung 35 sind die Bremsflachen der 
Bremsvorrichtung 35 zumindest weitgehendst inaktiv. Ebenso ist die Transportfiinktion der Hub- 
und Fordervorrichtung aufgrund der unter die Forderebene 21 abgesenkten Forderebene 26 der 
Forderorgane 27, 28 grundsatzlich wirkungslos. In den Ausgangs- bzw. Ruhestellungen 84, 85 
der Bremsvorrichtung 35 und der Hub- und Fordervorrichtung 25 kann die Fordervorrichtung 4; 
1 1 das umzusetzende Fordergut 3 in etwa in den Zentrumsbereich der Ubergabeeinrichtung 1 
bzw. zumindest teilweise in die in Draufsicht im wesentlichen rechteckige bzw. quadratische 
Forderebene 26 der Hub- und Fordervorrichtung 25 bewegen. Insbesondere kann dabei auch eine 
geradlinige Ubergabe von Fordergut 3 ausgehend von der Fordervorrichtung 4; 1 1 auf eine For- 
dervorrichtung 24 - Fig. 1 - Oder umgekehrt ausgefuhrt werden bzw. ein kontinuierlicher Wei- 
tertransport von Fordergut 3 uber die Ubergabeeinrichtung 1 hinweg, erfolgen. 

Fiir eine Umsetzung von Fordergut 3 zwischen winkelig zueinander verlaufenden Fordervor- 
richtungen 4; 1 1 und 5, 6 kann an der Ubergabeeinrichtung 1 folgender Ablauf ausgefuhrt wer- 
den: Sobald die Unterseite 36 des an die LFbergabeeinrichtung 1 herantransportierten Fordergutes 
3 wenigstens teilweise innerhalb der Forderebene 26 liegt bzw. wenigstens teilweise auf Hohe 
der Bremsflachen, insbesondere der Bremsleisten 39, 40 liegt, wird die Antriebsvorrichtung 46 
in Gang gesetzt. Infolge dessen wird die Bremsvorrichtung 35 in die Aktivstellung 86 iiberfiihrt, 
in welcher deren Bremsflachen bzw. Bremsleisten 39, 40 zumindest auf gleiche Hohe zur For- 
derebene 21 liegen, vorzugsweise jedoch oberhalb des Niveaus der Forderebene 21 angehoben 
werden. In dieser Aktivstellung 86 der Bremsvorrichtung 35 konnen deren Bremsorgane 37, 38 
bzw. die Bremsflachen der Bremsleisten 39, 40 mit der Unterseite 36 des Fordergutes 3 in reib- 
schlussigen Kontakt treten. Ein auf der Fordervorrichtung 4; 1 1 herantransportiertes Fordergut 3 
wird also via die Bremsvorrichtung 35, insbesondere mittels deren Reibungs- bzw. Bremsfla- 
chen, wenigstens verzogert und gegebenenfalls in seiner Bewegung ganzlich gestoppt. Ein Stop 
des zugeforderten Fordergutes 3 kann vor allem dann erreicht werden, wenn dessen Unterseite 
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36 mittels der Bremsvorrichtung 35 ganzlich von der Fordervorrichtung 4; 1 1 abgehoben wird 
und die Bremsorgane 37, 38 ausreichend lang sind bzw. eine ausreichende Bremswirkung erzie- 
len. Die Transportgeschwindigkeit der Fordervorrichtung 4; 1 1 kann also in vorteilhafter Weise 
kontinuierlich beibehalten werden. 

Bevorzugt wird die Bewegungsenergie des Fordergutes 3 nicht alleinig durch die Bremsvorrich- 
tung 35 abgebaut, sondem ist vorzugsweise ein Anschlagelement 87 ausgebildet, mit welchem 
das via die Bremsvorrichtung 35 bereits verzogerte Fordergut 3 auf der Ubergabeeinrichtung 1 
ganzlich zum Stillstand gebracht werden kann. Dieses Anschlagelement 87 ist vorzugsweise an 
der Hub- und Fordervorrichtung 25, insbesondere an dessen Tragrahmen 29 ausgebildet. Das 
beispielsweise leistenartige Anschlagelement 87 ragt dabei zumindest geringfugig iiber die For- 
derebene 26 der Hub- und Fordervorrichtung 25. Sobald das auf der Hub- und Fordervorrichtung 
25 angeordnete und via dessen Anhebe- und Absenkfunktion hohenvariable Anschlagelement 87 
iiber die Forderebene 21 ragt, ist der Transportweg fiir das Fordergut 3 im Bereich der Uberga- 
beeinrichtung 1 begrenzt. Ebenso wird ein von der Bremsvorrichtung 35 zuvor verzogertes For- 
dergut 3 via das Anschlagelement 87 im Endbereich der Verzogerungsstrecke der Bremsvor- 
richtung 35 ganzlich gestoppt, indem zumindest der untere, vordere Kanten- bzw. Randbereich 
des Fordergutes 3 auf dem Anschlagelement 87 auftrifft. In Bremswirkrichtung auf der Brems- 
vorrichtung 35 dahinrutschende bzw. quer zur eigentlichen Forderrichtung - Pfeil 34 - der Hub- 
und Fordervorrichtung 25 herantransportierte Fordergiiter 3 werden also spatestens in Hohe des 
vorzugsweise starr montierten Anschlagelementes 87 ganzlich abgebremst, wie dies aus Fig. 8 
ersichtlich ist. 

Spatestens nachdem das Fordergut 3 an dem iiber die Forderebene 21 heraustretenden bzw. iiber 
die Forderebene 26 ragendem Anschlagelement 87 zum Stillstand gekommen ist, kann die Quer- 
forderung fiir das Fordergut 3 eingeleitet werden. Hierzu wird das Fordergut 3 von der Hub- und 
Fordervorrichtung 25 iibemommen bzw. von der Bremsvorrichtung 35 an die Hub- und Forder- 
vorrichtung 25 iibergeben. Dies kann dadurch erfolgen, daB die Forderebene 26 der Hub- und 
Fordervorrichtung 25 iiber das Niveau der Bremsvorrichtung 35 bzw. deren Bremsflachen ange- 
hoben wird und/oder die Bremsvorrichtung 35 das Fordergut 3 lasttragend an die Hub- und For- 
dervorrichtung 25 iibergibt, indem die Bremsflachen der Bremsvorrichtung 35 wieder abgesenkt 
werden. Vorzugsweise wird das Fordergut 3 via die sich etwas absenkende Bremsvorrichtung 35 
an die sich gleichzeitig uber die Forderebene 21 aushebende Hub- und Fordervorrichtung 25 
iibergeben. Durch einfache Aktivierung der Antriebsvorrichtung 51 kann dann das Fordergut 3 
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quer zur Forderrichtung - gemaB Pfeil 9 - abtransportiert und an eine weitere FOrderbahn tiber- 
geben werden, urn den Weitertransport des Fordergutes 3 sicherzustellen. Dabei ist es mdglich, 
die Forderfunktion der Hub- und Fordervorrichtung 25 diskontinuierlich oder auch kontinuier- 
lich zu betreiben. 

Wesendich ist, daB es durch den Kurbeltrieb 55 bzw. den Pleueltrieb 72 grundsStzlich lediglich 
erforderlich ist, eine einzelne, unidirektional antreibende Antriebsvorrichtung 46 vorzusehen, urn 
sowohl die Bremsvorrichtung 35 als auch die Hub- und Fordervorrichtung 25 zwischen deren 
Ausgangs- bzw. Ruhestellungen 84, 85 und der Aktivstellung 86 fiir die Bremsvorrichtung 35 
und einer Aktivstellung 88 fiir die Hub- und Fdrdervorrichtung 25 und umgekehrt verstellen zu 
konnen. In der Aktivstellung 88 der Hub- und Fordervorrichtung 25 ist deren Fbrderebene 26 
zumindest geringfugig viber die im wesendichen horizontale F5rderebene 21 angehoben, sodaB 
eine ungehinderte bzw. blockierfreie Querforderung fiir das Fordergut 3 erzielt wird. Wesendich 
ist welters, dafi in der Aktivstellung 88 der Hub- und Fordervorrichtung 25 die Bremsvorrichtung 
35 inaktiv ist, indem deren Bremsflachen bzw. Bremsorgane 37, 38 zumindest geringfugig unter 
das Niveau der Aktivstellung 88 der Hub- und Fordervorrichtung 25 abgesenkt werden. 

Die drei Funktionen der Bremsvorrichtung 35 - namlich inaktiv, aktiv sowie Obergeben an die 
Hub- und Fordervorrichtung 25 - werden vorzugsweise dadurch erzielt, daB die Stellvorrichtung 
44 bzw. der Stellarm 56 fur die Bremsvorrichmng 35 zwischen einem ersten, unteren Totpunkt 
89, einem oberen Totpunkt 90 und einem weiteren, unteren Totpunkt 91 versteUt wird, wie dies 
in den Fig. 7 bis 9 schematisch veranschaulicht wurde. Insbesondere liegt die Gelenksverbin- 
dung 60 in der Ausgangs- bzw. Ruhestellung 84 der Bremsvorrichtung 35 in einem unteren Tot- 
punkt 89 - gemaB Fig. 6. In der maximal angehobenen Stellung der Bremsvorrichtung 35 bzw. 
deren Bremsflachen liegt die Gelenksverbindung 60 in einem oberen Totpunkt 90 - Fig. 7 -, in 
welchem die Reibungs- bzw. Bremsflachen mit dem Fordergut 3 in Eingriff bzw. Kontakt stehen 
konnen. In weiterer Folge gelangt die Gelenksverbindung 60 durch das Weiterbetreiben, insbe- 
sondere Weiterdrehen, der Antriebsvorrichtung 46 in einen zweiten, unteren Totpunkt 91 - Fig. 
8 - in welchem die Bremsvorrichtung 35 im Vergleich zur Stellung beim oberen Totpunkt 90 
wieder etwas abgesenkt ist. D.h., die Bremsvorrichtung 35 fuhrt via die Stellvorrichtung 44 bzw. 
den Stellarm 56 eine bidirektionale Vertikalbewegung zwischen drei unterschiedlichen HShen- 
positionen aus, wobei die hochste Stellung der Bremsvorrichtung 35 zwischen der vergleichs- 
weise niedrigeren ersten und dritten Stellung der Bremsvorrichtung 35 liegt. 
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Vorteilhaft ist bei der erfindungsgemafien Ausbildung, daB mit lediglich einer vollen Umdrehung 
der Kurbelscheibe 75 bzw. eines demgemafien Kurbelannes, die Bremsvonichtung 35 und die 
Hub- und Fordervorrichtung 25 wieder in ihre Ausgans- bzw. Ruhestellungen 84, 85 zuriickkeh- 
ren, wie dies aus Fig. 6 ersichtlich ist. FUr einen kompletten Arbeitszyklus der trbergabeeinrich- 
tung 1 ist also die Kurbelscheibe 75 der Antriebsvorrichtung 46 in eine undirektionale Drehbe- 
wegung urn 360 ° entsprechend dem Pfeil 92 zu versetzen. Dadurch ist eine erhebliche, steu- 
erungstechnische Vereinfachung emioglicht, da im Extremfall lediglich ein Sensor 92 erforder- 
lich ist, mit welchem eine Annaherung von Fordergut 3 an die Ubergabeeinrichtung 1 detektier- 
bar ist bzw. mit welchem Sensor 92 das Einlagen eines herantransportierten Fordergutes 3 in den 
Bereich der Forderebene 26 der Hub- und Fordervorrichtung 25 erfaBbar ist. Diese Sensor 92 ist 
mit einer nicht dargestellten, elektronischen Steuervorrichtung verbunden und gibt die entspie- 
chenden Erfassungswerte an diese weiter, urn die Antriebsvorrichtung 46 und/oder die Antriebs- 
vorrichtung 5 1 entsprechend dem erforderiichen Ablauf automatisiert ansteuem zu konnen. 

Gegebenenfalls ist ein weiterer Sensor 93 bzw. Geber vorgesehen, mit welchem die Antriebsvor- 
richtung 46 nach der Ausfuhrung einer vollen Umdrehung der Kurbelscheibe 75 bzw. eines 
demgemSBen Kurbeltriebes wieder in den Stillstand versetzt wird. 

Mit einer vollstandigen Umdrehung der Kurbelscheibe 75 wird dabei ein kompletter Arbeitszy- 
klus der Bremsvonichtung 35 und der Hub- und FSrdervorrichtung 25 ausgefiihrt. 

Bei Ausbildung einer umkehrbaren Antriebsvorrichtung 46 wSre es auch mSglich, den Kurbel- 
trieb 55 bzw. die Kurbelscheibe 75 nur iiber einen Bruchteil von 360° zu diehen, beispielsweise 
eine halbe Umdrehung vorzusehen, urn einen kompletten Arbeitszyklus der Bremsvorrichtung 35 
und der Hub- und Forderrvorrichtung 25 zu erzielen. Dies ist jedoch mit vergleichsweise hohe- 
rem. steuerungstechnischen Aufwand verbunden. 

Wie weiters aus den Fig. 6 bis 8 deutlich ersichtlich ist, fuhrt die Bremsvorrichtung 35, insbe- 
sondere dessen Bremsleiste 39. 40 via die drehbeweglich gelagerte Stellvonichtung 44, insbe- 
sondere via die Stellarme 56, eine kombinierte Vertikalbewegung senkrecht zur Forderebene 21 
und gleichzeitig eine Horizontalbewegung aus. Im speziellen wird dies durch die um die 
Schwenkachse 58 verschwenk- bzw. verdrehbar gelagerten Stellarme 56 bewirkt. 

GleichermaBen fuhrt vorzugsweise auch die Hub- und Fordervorrichtung 25 via die drehbeweg- 
lich gelagerte Stellvorrichtung 45 bzw. deren Stellarme 57 eine kombinierte Vertikalbewegung 
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vertikal zur Forderebene 21 und gleichzeitig eine Horizontalbewegung aus. Dies wird ebenso 
durch die sich um die Schwenkachse 58 verschwenkenden Stellarme 57 bewirkt. 

Via die Stellvorrichtung 44 schwenkt also die Bremsvorrichtung 35, insbesondere deren Brems- 
flache, iiber die Forderebene 21 hinaus bzw. auch wieder unter die Schwenkebene 21 zuriick. 
Vorzugsweise wird auch die Hub- und Fordervorrichtung 25 via eine derartige Schwenkbewe- 
gung uber die Forderebene 21 angehoben und nachfolgend wieder unter die Forderebene 21 ab- 
gesenkt. 

Altemativ ist es auch denkbar, die Antriebsvorrichtung 46 durch eine Kolben- bzw. Zylinder- 
anordnung zu bilden und somit eine lineare Verstellbewegung fur die Stellvorrichtungen 44, 45 
bereitzustellen. Altemativ wMre es moglich, die Hub- und Absenkbewegung fur die Hub- und 
Fordervorrichtung 25 durch eine lineare Bewegung, beispielsweise ausgehend von einer Kolben- 
und Zylinderanordnung, zu bewerkstelligen. 

Vor allem fur die Verstellung der Bremsvorrichtung 35 ist diese quasi aus der Forderebene 21 
herausschwenkende, kombinierte Vertikal- und Horizontalbewegung via die Stellarme 56 von 
besonderem Nutzen. Da die Bremsvorrichtung 35, insbesondere deren wenigstens eine Bremslei- 
ste 39, 40 bei der Verstellung in ihre Aktivstellung 86 sowohl in Vertikalrichtung senkrecht zu 
dieser Forderebene 21 und gleichzeitig auch in Horizontalrichtung bzw. in paralleler Richtung 
zur Forderrichtung - Pfeil 9 - der ersten Fordervorrichtung 4; 11 bewegt wird, kann ein auf die 
Bremsvorrichtung 35, insbesondere auf die Bremsflachen der Bremsleisten 39, 40, aufgelaufenes 
Fordergut 3 aktiv gegen das Anschlagelement 87 gedriickt werden. Insbesondere kann durch die 
aktive Horizontalbewegung der Bremsvorrichtung 35 ein von den Bremsorganen 37, 38 bzw. 
von den Bremsleisten 39, 40 aufgenommenes Fordergut 3 aktiv bzw. treibend gegen das bei- 
spielsweise leistenformige Anschlagelement 87 gedrangt werden. In vorteilhafter Art und Weise 
kann dadurch ein schief bzw. verdreht herangefordertes bzw. abgebremstes Fordergut 3 auch 
ausgerichtet werden. Vor allem kann durch diese aktive Ausrichtung des Fordergutes 3 infolge 
der Schwenkbewegung der Bremsvorrichtung 35 erreicht werden, daB die Kantenbereiche des 
beispielsweise quader- oder wiirfelformigen Fordergutes 3 moglichst parallel bzw. rechtwinkelig 
zu den Forderrichtungen - Pfeil 9 bzw. Pfeil 34 - der Fordervorrichtungen 4; 1 1 bzw. 5, 6 ver- 
laufen. Diese aktive, von der Antriebsvorrichtung 46 bereitgestellte Ausrichtbewegung fur das 
Fordergut 3 begunstigt eine problemlose und ordnungsgemaBe Umsetzung bzw. Ubergabe von 
Fordergut 3 zwischen winkelig zueinander verlaufenden Fordervorrichtungen 4; 11 und 5, 6. 
Beispielsweise kann auch ein nicht vollstandig gegen das Anschlagelement 87 aufgelaufenes 
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Fordergut 3 durch die aktive Andriickbewegung gegen das Anschlagelement 87 besser orientiert 
bzw. gerade gerichtet werden. Diese schwenkende bzw. bogenformige Andriickbewegung ist in 
Fig. 8 mittels einem Pfeil 94 veranschaulicht worden. Die Bremsvorrichtung 35 weist neben 
ihrer Bremsfunktion also auch eine aktive Ausrichtfunktion ftir das Fordergut 3 auf, wenn die 
Bremsvorrichtung 35 mit einem Anschlagelement 87 zusammenwirkt. 

Diese Andriickbewegung und Abfangbewegung der Bremsvorrichtung 35 fur Fordergut 3 gemaB 
Pfeil 94 wird durch die vorteilhafte, schwenkende Lagerung der Stellvorrichtung 44 bzw. durch 
die Verschwenkung der Stellarme 56 fur die Bremsvorrichtung 35 um die Schwenkachse 58 be- 
wirkt. Die Anlenkung des Stellarmes 56 auf der Tragerwelle 62 ist also derart festgelegt, daB bei 
einer Verdrehung der Tragerwelle 62 um die Schwenkachse 58 die Bremsvorrichtung 35, insbe- 
sondere deren wenigstens eine Bremsleiste 39, 40 bei der Verstellung in die Aktivstellung 86 
bzw. in Richtung zur Aktivstellung 86 in Vertikalrichtung senkrecht zur Forderebene 21 und 
auch in Horizontalrichtung in Richtung zum Anschlagelement 87 bewegt wird, wie dies mittels 
dem Pfeil 94 veranschaulicht wurde. 

Wie den Fig. 6 bis 8 welters eindeutig zu entnehmen ist, ist der Stellarm 56 fur die Bremsvor- 
richtung 35 bezugnehmend auf die Verschwenkebene 66 steiler ausgerichtet, als der Stellarm 57 
fiir die Hub- und Absenkfunktion der Hub- und Fordervorrichtung 25. Mit anderen Worten, ist 
der Stellarm 56 fur die Bremsvorrichtung 35 bei einer Verschwenkung der Tragerwelle 62 um 
die Schwenkachse 58 einem oberen Totpunkt 90 dieser Schwenkbewegung naher, als der Stell- 
arm 57 fur die Hub- und Absenkfunktion der Hub- und Fordervorrichtung 25. Dadurch wird er- 
reicht, daB wahrend der Anhebung der Hub- und Fordervorrichtung 25 ausgehend von ihrer 
Ausgangs- bzw. Ruhestellung 85 - Fig. 6 - in ihre Aktivstellung 88 - Fig. 8 - oberhalb der For- 
derebene 21, die Bremsvorrichtung 35 eine Hub- und Absenkbewegung ausfuhrt, wenn der 
Stellarm 57 den oberen Totpunkt 90 liberschreitet. Dadurch wird quasi ein Ruckzug der Brems- 
vorrichtung 35 erzielt, wahrend die Hub- und Fordervorrichtung 25 weiter bis zum hochsten Ni- 
veau bzw, bis zur Aktivstellung 88 - Fig. 8 - ansteigt und dabei das Fordergut 3 lasttragend iiber- 
nimmt, um den Quertransport zu ermoglichen. 

In Fig. 9 ist die Draufsicht auf eine mogliche Ausfuhrungsform eines Fordersystems 2 gezeigt, 
bei welchem zwei erfindungsgemaBe Ubergabeeinrichtungen 1 zum Einsatz kommen. 
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Hierbei sind zwei parallel zueinander verlaufende Forderbahnen 95, 96 vorgesehen. Diese For- 
derbahnen 95, 96 transportieren dabei das Fordergut 3 beispielsweise in zueinander entgegenge- 
setzten Richtungen, wie dies durch Pfeile veranschaulicht wurde. 

Mittels den Ubergabeeinrichtungen 1 ist es dabei ermoglicht, Fordergut 3 von einer Forderbahn 
95 auf die andere Forderbahn 96 zu iibergeben bzw. in dessen TransportfluB einzuschleusen. 

Dieses Fordersystem 2 ermoglicht grundsatzlich die Schaffung X-, Z- oder U-formiger Trans- 
portwege fur das Fordergut 3, wenn die vorteilhafte Funktionalitat der Ubergabeeinrichtungen 1 
eingesetzt wird. Unter Ausnutzung der Funktionen der Bremsvorrichtung 35 und der Hub- und 
Fordervorrichtung 25 der beiden Ubergabeeinrichtungen 1 sind also relativ verzweigte bzw. 
kreuzende Forderspuren filr das Fordergut 3 aufbaubar. 

Wie waiters schematisch veranschaulicht wurde, kann auch der Hub- und Fordervorrichtung 25 
eine Anschlagvorrichtung 97 zugeordnet sein. Diese Anschlagvorrichtung 97 begrenzt den 
Transportweg von Fordergut 3 auf der Hub- und Fordervorrichtung 25. Insbesondere wird da- 
durch verhindert, daB Fordergut 3 iiber das Ende der Forderstrecke der Hub- und Fordervorrich- 
tung 25 hinauslaufen kann. Diese Anschlagvorrichtung 97 ist entweder durch ein starres oder 
gedampftes Anschlagelement 98 fur das Fordergut 3 gebildet. Das Anschlagelement 98 kann 
dabei am Grundrahmen der Ubergabeeinrichtung 1 oder aber auf dem Tragrahmen der Hub- und 
Fordervorrichtung 25 befestigt sein. 

Ist bestimmtes Fordergut 3 auf dem Fordersystem 2 via die Ubergabeeinrichtung 1 von der For- 
derbahn 95 auf die Forderbahn 96 umzusetzen, so kommen die Bremsvorrichtung 35 und die 
Hub- und Fordervorrichtung 25 der Ubergabeeinrichtung 1 zum bestimmungsgemaBen Einsatz. 

Femer ist die LFbergabeeinrichtung 1 derart konstruiert, daB zumindest die Antriebsvorrichtung 
46 fur die Bremsvorrichtung 25 und fiir die Hubfunktion der Hub- und Fordervorrichtung 35 
wahlweise an einer von zwei gegeniiberliegenden Seiten der Ubergabeeinrichtung 1 bzw, dessen 
Grundrahmen montiert werden kann. Dadurch wird eine hohe Einsatzflexibilitat und eine Viel- 
zahl von Konfigurationsmoglichkeiten fur die Ubergabeeinrichtung 1 bereitgestellt. Welters sind 
relativ nahe aneinander liegende Forderbahnen 95, 96 erzielbar. Bei groBerem Abstand zwischen 
den beiden, parallel gefuhrten Forderbahnen 95, 96 ist als Verbindungsglied zwischen den bei- 
den Ubergabeeinrichtungen 1 ein entweder antreibendes oder freilaufend ausgefuhrtes Teilstiick 
einer Fordervorrichtung vorgesehen. 
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Weiters ist in Fig. 9 der Unterschied zwischen einer sich durchgangig erstreckenden Fordervor- 
richtung 4 bzw. Forderbahn 96 und von an die Ubergabeeinrichtung 1 andockenden bzw. an- 
schlieBenden FOrdervorrichtungen 4, wobei dann an der Ubergabeeinrichtung 1 eine zusatzliche, 
eigenstandige Fordervorrichtung 1 1 erforderlich ist. eindeutig zu entnehmen. 

Weiters ist klar ersichtlich, daB bei inaktiver Bremsvonichtung 35 und inaktiver bzw. abgesenk- 
ter Hub- und Fordervorrichtung 25 auch ein durchgehender bzw. geradliniger Weitertransport 
von FSrdergut 3 auf den Forderbahnen 95 bzw. 96 ermSglicht ist. 

Ein Vorteil der erfindungsgemaBen Ubergabeeinrichtung 1 liegt auch darin, daB diese ohne we- 
sentliche Adaptierungen fur ein Abbremsung von langs und quer zu- oder herangefordertem 
Fordergut 3 geeignet ist. Insbesondere bei einer Ubergabe von Fordergut 3 von der Obergabeein- 
richtung 1 in der Forderbahn 95 auf die Ubergabeeinrichtung 1 in der FSrderbahn 96 kann letz- 
tere Ubergabeeinrichtung 1 zur Querabbremsung des entsprechend dem dargestellten Pfeil zuge- 
forderten Fordergutes 3 eingesetzt werden. Die beiden, miteinander korrespondierenden Uberga- 
beeinrichtungen 1 sind in diesem Fall mechanisch identisch aufgebaut und konnen zur Langs- 
abbremsung von entlang den Forderbahnen 95, 96 bewegten F6rdergutem 3 und zur Querab- 
bremsung von zwischen den FSrderbahnen 95, 96 ubergebenen Fordergiitem 3 genutzt werden. 

Wahrend der Ubergabe des Fordergutes 3 von der Forderbahn 95 auf die Forderbahn 96 befmden 
sich beide Ubergabeeinrichtungen 1 in der in Fig. 8 dargestellten Arbeitsphase, in der die Hub- 
und Fordervorrichtung 25 in der Aktivstellung 88 vorliegt und die Bremsvorrichtung 35 bzw. 
deren Bremsflachen unterhalb der Forderebene 26 der Hub- und Fordervorrichtung 25 liegen. 

Sobald von einer entsprechenden Sensorik erkannt wird, daB das Fordergut 3 wenigstens teil- 
weise an bzw. auf der zweiten Ubergabeeinrichtung 1 eingelangt ist bzw. ausreichend nahe zu 
dieser zweiten Ubergabeeinrichtung 1 ist, so wird die Antriebsvorrichtung 46 an der zweiten 
bzw. das Fordergut 3 empfangenden Ubergabeeinrichtung 1 in Betrieb gesetzt. Somit tritt die 
Bremsvorrichtung 35 allmahlich iiber das Fordemiveau der Hub- und Fordervorrichtung 25, in- 
dem die Hub- und Fordervorrichtung 25 abgesenkt und gleichzeitig die Bremsvorrichtung 35 
angehoben wird, bis die Bremsflachen der Bremsvorrichtung 35 mit der Unterseite des Forder- 
gutes 3 in reibschlussigen Kontakt treten. Das quasi quer herangeforderte Fordergut 3 wird somit 
via die Bremsvorrichtung 35 abgebremst bzw. zumindest teilweise verzogert. Letztendlich wird 
das Fdrdergut 3 von der Bremsvorrichtung 35, insbesondere von dessen Bremsleisten 39, 40 
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lasttragend ubemoimnen und in weiterer Folge an die Fordervorrichtung 4 ubergeben, welche 
den Weitertransport des Fordergutes 3 bewirkt. 

Auch bei einer derartigen Querzuforderung von Fordergut 3 auf die Ubergabeeinrichtung 1 kann 
also die Bremsvorrichtung 35 genutzt werden, urn das herangeforderte Fordergut 3 zu verzogem 
bzw. abzubremsen und - falls uberhaupt - nur mit verminderter Energie gegen die Anschlagvor- 
richtung 97 anstoBen zu lassen. Aufwendige, d.h. massive bzw. komplex dampfende Anschlag- 
vorrichtungen 97 konnen somit eriibrigt werden. 

Gegebenenfalls ist es dabei auch moglich, die Tragerwellen 62 bzw. die dementsprechenden 
Hubwellen von parallel genutzten Ubergabeeinrichtungen 1 zu koppeln, wie dies nut strichlier- 
ten Linien schematisch veranschaulicht wurde. In diesem Fall ist grundsatzlich nur eine An- 
triebsvorrichtung 46 fur die Vertikalverstellung der Hub- und Fordervorrichtung 25 und die 
Bremsvorrichtung 35 beider Ubergabeeinrichtungen 1 erforderlich bzw. zu betreiben. 

Der Ordnung halber sei abschliefiend darauf hingewiesen, daB zum besseren Verstandnis des 
Aufbaus der Ubergabeeinrichtung 1 diese bzw. deren Bestandteile teilweise unmaBstablich 
und/oder vergroBert und/oder verkleinert dargestellt wurden. 

Die den eigenstandigen erfmderischen Losungen zugrundeliegende Aufgabe kann der Beschrei- 
bung entnommen werden. 

Vor allem konnen die einzelnen in den Fig. 1 bis 8 und 9 gezeigten Ausfiihrungen den Gegen- 
stand von eigenstandigen, erfindungsgemaBen Losungen bilden. Die diesbeziiglichen, erfm- 
dungsgemaBen Aufgaben und Losungen sind den Detailbeschreibungen dieser Figuren zu ent- 
nehmen. 



Patentanspruche 



1. Ubergabeeinrichtung (1) fur stiickhaftes Fordergut (3) zwischen einer ersten For- 
dervorrichtung (4; 1 1) und wenigstens einer weiteren, dazu quer oder winkelig verlaufenden 
Fordervorrichtung (5, 6), bei der das Fordergut (3) auf einer im wesentlichen horizontalen For- 
derebene (21) transportierbar ist, welche Forderebene (21) entweder durch wenigstens zwei 
Forderorgane (7, 8) einer die Ubergabeeinrichtung (1) iiberbriickenden, ersten Fordervorrichtung 
(4) Oder durch separate, direkt an der Ubergabeeinrichtung (1) ausgebildete Forderorgane (12, 
13) einer ersten Fordervorrichtung (11) definiert ist, dadurch gekennzeichnet, daB eine tiber und 
unter die Forderebene (21) anheb- und absenkbare Bremsvorrichtung (35) ausgebildet ist, um 
wahlweise in und auBer reibschliissigen Kontakt mit einer Unterseite (36) des Fordergutes (3) zu 
gelangen und eine Hub- und Fordervorrichtung (25) ausgebildet ist, deren Forderorgane (27, 28) 
Uber und unter die Forderebene (21) anheb- und absenkbar sind, um das Fordergut (3) von der 
ersten Fordervorrichtung (4; 11) zu ubemehmen und unblockiert an eine der weiteren Forder- 
vorrichtungen (5, 6) zu iibergeben, wobei eine erste Stellvorrichtung (44) fur die anheb- und ab- 
senkbare Bremsvorrichtung (35) und eine zweite Stellvorrichtung (45) fur die Anhebung und 
Absenkung der Hub- und Fordervorrichtung (25) mechanisch bewegungsgekoppelt und mit nur 
einer gemeinsamen, ersten Antriebsvorrichtung (46) verbunden sind. 

2. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die erste For- 
dervorrichtung (4; 11) in der Forderebene (21) zueinander beabstandete, als Endlosschleife aus- 
gebildete, umlaufende Forderorgane (7, 8; 12, 13), insbesondere Forderketten oder Forderriemen 
(14, 15), umfaBt. 

3. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Forderorgane (27, 28) der Hub- und Fordervorrichtung (25) durch eine Mehrzahl von Forder- 
rollen (30, 31) gebildet sind, deren Drehachsen (32, 33) parallel zur Forderrichtung - Pfeil (9) - 
der ersten Fordervorrichtung (4; 11) verlaufen. 
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4. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB die Forder- 
roUen (30, 31) an einem gemeinsamen Tragrahmen (29) der Hub- und Fordervorrichtung (25) 
gelagert sind. 

5. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB eine An- 
triebsvoiTichtung (51) fur die ForderroUen (30. 31) auf dem Tragrahmen (29) befestigt ist. 

6. tTbergabeeinrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebs- 
vorrichtung (51) via einen Ketten- oder Riementrieb (54) mit einer Mehrzahl von ForderroUen 
(30, 31) bewegungsverbunden ist. 

7. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die erste An- 
triebsvorrichtung (46) einen unidirektional antreibenden Elektromotor (48) umfaBt. 

8. tfbergabeeinrichtung nach Anspruch 1 oder 7, dadurch gekennzeichnet, daB die 
erste Antriebsvorrichtung (46) eine selbsthemmende Getriebeanordnung, einen Bremsmotor oder 
eine sonstige, bedarfsweise aktivierbare Einbremsvorrichtung (49) fiir die Stellvorrichtungen 
(44, 45) der Bremsvorrichtung (35) und der Hub- und Fordervorrichtung (25) umfaBt. 

9. LFbergabeeinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die erste An- 
triebsvorrichtung (46) via einen Kurbeltrieb (55) bzw. eine Schubkurbelanordnung oder einen 
Pleueltrieb (72) mit den Stellvorrichtungen (44, 45) bewegungsgekoppelt ist. 

10. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsvor- 
richtung (35) und die Hub- und Fordervorrichtung (25) ausgehend von Ausgangs- bzw. Ruhe- 
stellungen (84; 85) unterhalb der Forderebene (21) nach einer vollstandigen Umdrehung einer 
Kurbelscheibe (75) oder eines Kurbelarmes des Kurbeltriebes (55) bzw. Pleueltriebes (72) wie- 
der in diese Ausgangs- bzw. Ruhestellungen (84; 85) zuruckgeflihrt sind. 



1 1 . Ubergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Stellvorrichtungen (44, 45) durch wenigstens einen drehbar 
gelagerten Schwinghebel (71) gebildet sind. 

12. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Schwinghebel (71) zwei innerhalb einer Verschwenkebene (66) in einem Winkel (67) zueinander 
beabstandete bzw. versetzte Stellarme (56, 57) umfaBt. 

13. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB ein Stellarm 
(56) mit der Bremsvorrichtung (35) bzw. einem Bremsorgan (37, 38) beweglich gekoppelt ist 
und der weitere Stellarm (57) mit dem Tragrahmen (29) der Hub- und Fordervorrichtung (25) 
beweglich verbunden ist. 

14. Ubergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 1 bis 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Schwinghebel (71) dreiarmig ausgebildet ist und einen Antriebsarm 
(70) und zwei Stellarme (56, 57) aufweist. 

15. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, daB der An- 
triebsarm (70) mit dem Kurbeltrieb (55) bzw. Pleueltrieb (72), insbesondere mit dessen Koppel- 
stange (73) gelenkig verbunden ist. 

16. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, daB der An- 
triebsarm (70) und die beiden Stellarme (56, 57) auf einer gemeinsamen Tragerwelle (62) befe- 
stigt sind. 

17. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, daB die beiden 
Stellarme (56, 57) in Langsrichtung einer Schwenkachse (58) der Tragerwelle (62) in einem Ab- 
stand (77) zueinander angeordnet sind. 

18. Ubergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB zwei gegeniiberliegenden Endbereichen der Bremsvorrichtung 
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(35), insbesondere einer Bremsleiste (39, 40), jeweils eine erste Stellvorrichtung (44) zugeordnet 
ist. 

19. Ubergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB zwei gegeniiberliegenden Endbereichen des Tragrahmens (29) fur 
die Hub- und Fordervonichtung (25) jeweils eine zweite Stellvorrichtung (45) zugeordnet ist. 

20. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 18 und/oder 19, dadurch gekennzeichnet, daB 
die zueinander beabstandeten, ersten Stellvorrichtungen (44) via ein formbestandiges Element 
bzw. ein Bremsorgan (37, 38) der Bremsvorrichtung (35) und/oder die zueinander beabstande- 
ten, zweiten Stellvorrichtungen (45) via den Tragrahmen (29) bewegungsverbunden sind. 

21. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 16 oder 17, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Tragerwelle (62) an einem Grundrahmen (63) oder Unter- bzw. Traggestell (23) der Ubergangs- 
einrichtung (1) drehbeweglich gelagert ist. 

22. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, daB den distalen 
Stimendbereichen der Tragerwelle (62) jeweils eine Lagervorrichtung (80, 81) zugeordnet ist, 
welche am Grundrahmen (63) oder Unter- bzw. Traggestell (23) befestigt sind. 

23. LFbergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsvorrichtung (35), insbesondere dessen Bremsleiste (39, 
40), via die drehbeweglich gelagerte Stellvorrichtung (44) eine kombinierte Vertikal- und Hori- 
zontalbewegung ausfiihrt. 

24. LFbergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Hub- und Fordervonichtung (25) via die drehbeweglich gela- 
gerte Stellvorrichtung (45) eine kombinierte Vertikal- und Horizontalbewegung ausfiihrt. 

25. Ubergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsvorrichtung (35), insbesondere deren wenigstens eine 



Bremsleiste (39, 40), bei der Verstellung via die Stellvonichtung (44) in ihre Aktivstellung (86) 
oberhalb der Forderebene (21), in Vertikalrichtung senkrecht zur Forderebene (21) und auch in 
Horizontalrichtung in Richtung der Forderrichtung - Pfeil (9) - der ersten Fordervorrichtung (4; 
11) bewegt ist. 

26. Ubergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein parallel zur Forderrichtung - Pfeil (34) - der Hub- und Forder- 
vorrichtung (25) ausgerichtetes Anschlagelement (87) fiir das Fordergut (3) ausgebildet ist. 

27. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 26, dadurch gekennzeichnet, daB das An- 
schlagelement (87) auf dem Tragrahmen (29) der Hub- und Fordervorrichtung (25) befestigt ist 
und uber dessen Forderebene (26) ragt. 

28. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 26 oder 27, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Bremsvorrichtung (35), insbesondere deren wenigstens eine Bremsleiste (39, 40), bei der Ver- 
stellung via die Stellvonichtung (44) in ihre Aktivstellung (86) in Vertikalrichtung senkrecht zur 
Forderebene (21) und auch in Horizontalrichtung in Richtung zum Anschlagelement (87) bewegt 
ist. 

29. Ubergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der Anspriiche 26 bis 28, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Anschlagelement (87) bezugnehmend auf die Forderrichtung - Pfeil (9) 
- der ersten Fordervorrichtung (4; 11) in einem Endbereich der Bremsvorrichtung (35) angeord- 
net ist. 

30. Ubergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein radial zur Schwenkachse (58) bzw. Tragerwelle (62) beabstan- 
detes Ende (59) eines Stellarmes (56) der Stellvonichtung (44) fiir die Bremsvorrichtung (35) 
ausgehend von einem ersten unteren Totpunkt (89), iiber einen oberen Totpunkt (90) zu einem 
weiteren unteren Totpunkt (91) und umgekehrt beweglich ist. 

31. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, daB das Ende 
(59) des Stellarmes (56) einen Verstellweg ausgehend von einem ersten unteren Totpunkt (89), 
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uber einen oberen Totpunkt (90) zu einem weiteren unteren Totpunkt (91) nach einer halben 
Umdrehung des Kurbeltriebes (55). insbesondere dessen Kurbelscheibe (75), durchlauft und 
nach einer voUen Umdrehung des Kurbeltriebes (55) wieder im ersten unteren Totpunkt (89) 
liegt. 

32. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 30 oder 3 1 , dadurch gekennzeichnet, daB das 
Ende (59) des Stellarmes (56) via eine Gelenksverbindung (60) mit der Bremsvorrichtung (35), 
insbesondere mit dessen Bremsorgan (37, 38) bzw. Bremsleiste (39, 40), bewegungsgekoppelt 
ist. 

33. trbergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der Anspruche 12 bis 32, dadurch 
gekennzeichnet, daB eine Lange (68) des Stellarmes (56) fur die Bremsvorrichtung (35) groBer 
bemessen ist, als eine Lange (69) des Stellarmes (57) fur die Hub- und Fordervorrichtung (25). 

34. Obergabeeinrichtung nach einem oder mehreren der Anspruche 1 2 bis 33, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Stellarm (56) fiir die Bremsvorrichtung (35) bezugnehmend auf seine 
Verschwenkebene (66) stellar ausgerichtet ist, insbesondere bei einer Verschwenkung um die 
Schwenkachse (58) einem oberen Totpunkt (90) seiner Schwenkbewegung nSher Uegt, als der 
Stellarm (57) flir die Hub- und Abseiikfunktion der Hub- und Fordervorrichtung (25). 

35. Ubergabeeinrichtung nach Anspruch 1. dadurch gekennzeichnet, daB ein Anschla- 
gelement fiir das Fordergut (3) in einem auf die Forderrichtung - Pfeil (9) - der ersten Forder- 
vorrichtung (4; 1 1) bezogenenen Endbereich von Bremsflachen bzw. Bremsleisten (39, 40) der 
Bremsvorrichtung (35) ausgebildet ist. 
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Bezugszeichenaufstellung 





1 Ubergabeeinrichtung 

2 Fordersystem 

3 Fordergut 

4 Fordervorrichtung 

5 Fordervorrichtung 


36 Unterseite 

37 Bremsorgan 

38 Bremsorgan 

39 Bremsleiste 

40 Bremsleiste 




6 Fordervorrichtung 

7 Forderorgan 

8 Forderorgan 

9 Pfeil 

10 Randbereich 


41 Breite 

42 Lange 

43 Abstand 

44 Stellvorrichtung 

45 Stellvorrichtung 




1 1 Fordervorrichtung 

12 Forderorgan 

13 Forderorgan 

14 Forderriemen 

15 Forderriemen 


46 Antriebsvorrichtung 

47 Getriebemotor 

48 Elektromotor 

49 Einbremsvorrichtung 

50 Getriebeanordnung 




16 Umlenkscheibe 

17 Umlenkscheibe 

18 Abstand 

19 Drehachse 

20 Drehachse 


51 Antriebsvorrichtung 

52 Getriebemotor 

53 Elektromotor 

54 Riementrieb 

55 Kurbeltrieb 




21 Forderebene 

22 Aufstandsebene 

23 Unter- bzw. Traggestell 

24 Fordervorrichtung 

25 Hub- und Fordervorrichtung 


56 Stellarm 

57 Stellarm 

58 Schwenkachse 

59 Ende 

60 Gelenksverbindung 




26 Forderebene 

27 Forderorgan 

28 Forderorgan 

29 Tragrahmen 

30 ForderroUe 


61 Schwenklagerung 

62 Tragerwelle 

63 Grundrahmen 

64 Ende 

65 Gelenksverbindung 




3 1 ForderroUe 

32 Drehachse 

33 Drehachse 

34 Pfeil 

35 Bremsvorrichtung 


66 Verschwenkebene 

67 Winkel 

68 Lange 

69 Lange 

70 Antriebsarm 
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71 Schwinghebel 

72 Pleueltrieb 

73 Koppelstange 

74 Gelenksverbindung 

75 Kurbelscheibe 

76 Gelenksverbindung 

77 Abstand 

78 Bewegungsiibertragungsglied 

79 Bewegungsiibertragungsglied 

80 Lagervorrichtung 

81 Lagervorrichtung 

82 Tragerelement 

83 Stiitzrolle 

84 Ausgangs- bzw. Ruhestellung 

85 Ausgangs- bzw. Ruhestellung 

86 Aktivstellung 

87 Anschlagelement 

88 Aktivstellung 

89 unterer Totpunkt 

90 oberer Totpunkt 

9 1 unterer Totpunkt 

92 Sensor 

93 Sensor 

94 Pfeil 

95 Forderbahn 

96 Forderbahn 

97 Anschlagvorrichtung 

98 Anschlagelement 



Zusammenfassung 



Die Erfindung betrifft eine Ubergabeeinrichtung (1) fur sttickhaftes FSrdergut (3) zwischen einer 
ersten Fordervorrichtung (4; 11) und wenigstens einer weiteren, dazu quer oder winkelig verlau- 
fenden FSrdervorrichtung (5, 6). Das Fordergut (3) wird dabei auf einer im wesentlichen hori- 
zontalen Forderebene (21) eines entsprechenden Fordersystems (2) transportiert. Die Uberga- 
beeinrichtung (1) umfaBt dabei eine iiber und unter die Forderebene (21) anheb- und absenkbare 
Bremsvorrichtung (35), um wahlweise in und auBer reibschliissigen Kontakt mit einer Unterseite 
(36) des Fordergutes (3) zu gelangen. Weiters ist eine Hub- und Fordervorrichtung (25) ausge- 
bildet, deren Forderorgane (27, 28) iiber und unter die Forderebene (21) anheb- und absenkbar 
sind, um das Fordergut (3) von der ersten Fordervorrichtung (4; 11) zu iibemehmen und un- 
blockiert an eine der weiteren Fordervorrichtungen (5, 6) zu iibergeben. Eine erste Stellvor- 
richtung (44) fur die anheb- und absenkbare Bremsvorrichtung (35) und eine zweite Stellvor- 
richtung (45) fiiir die Anhebung und Absenkung der Hub- und Fordervorrichtung (25) sind dabei 
mechanisch bewegungsgekoppelt und mit nur einer gemeinsamen, ersten Antriebsvorrichtung 
(46) verbunden. 

Fur die Zusammenfassung Fig. 1 verwenden. 
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